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LAS MUJERES 
ENTIENDEN 


MUCHO ... 





DE La perfección mecánica no pasa desapercibida a algunas mu- 
se. jeres. Pero todas son verdaderas expertas en “comodidad” y 
COMODIDAD I en “estilo”. Por todo, prefieren el Auto Unión 1000 S. 
e Valoran su volante liviano, la sencillez de manejo, 
la facilidad para estacionar... Además, dueñas de un agudo 
sentido de la moda y del cojgr, encuentran en el Auto Unión 
1000 S. la elegancia y sobriedad de estilo que lo ha convertido 
en el vehículo de “clase”. 


Vea hoy -con su señora - el lujoso Auto Unión 1000 S 
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Por que 
conviene 


rotar 


periódicamente las 


cubiertas? 








MELELA GAS! Porque el peso del automóvil incide de diferente manera sobre cada una de las ruedas, 
y al usar las cubiertas en diferentes posiciones se logra igualar el desgaste. Ello permite 
Ulea RAS obtener el máximo rendimiento de cada neumático y evitar vibraciones y bamboleos, ase- 
gurando al coche mayor estabilidad. 
La preocupación por brindar un mejor servicio y guiar al usuario sobre cómo obtener el 
máximo rendimiento de sus cubiertas, complementa el gigantesco esfuerzo de estudio e 
investigación que Firestone de la Argentina realiza permanentemente para ofrecer más y 
mejores neumáticos para todo tipo de automotores. 
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NUEVA PLANCHA 
ELECTRICA ATMA 
































CON PLANCHADO DE "TINTORERIA"! 
EVITA EL ''ROCIADO”' Y EL 
TRAPO HUMEDO 

AUTOMATICA CON RESISTENCIA 


BLINDADA INDESTRUCTIBLE! 


DOS 
planchas en 


UNA 


PLANCHA A VAPOR. 
OA SECO 
INDISTINTAMENTE 


CALIDAD EN ENE EC RA CASDTA-D 
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FARO - BUSCAHUELLAS 
DETRAS DEL 
PARABRISAS 


IMPORTADO DE ALEMANIA! 


Se monta y desmonta en segun- 
dos, lo que permite usarlo como 
lámpara portátil! Doble campo de 
rotación con guiñador de niebla. 


IMPORTADORES Y 
DISTRIBUIDORES 
EXCLUSIVOS 


TIPO 
INES 
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polaris 


y F. + CAP. AUT. $ 10.000.000 


VIAMONTE 1535/37 - T.E. 44-4001 - BUENOS AIRES 











PORTATIL 


TAMBIEN FAROL 
A GAS 


SOLICITELO EN LAS 


Hasta 20 hs. de 
funcionamiento 

con 1 kg. de gas 
insustituible también 


para el hogar, el 
automóvil etc 


CASAS DEL RAMO 


euvucnana PPD 


LcBaparr 


Las cartas a esta sección deben dirigirse a CORREO PARABRI- 
SAS, Av. Alem 884, Capital Federal. Contestaremos todas las 








consultas que se nos dirijan, según las posibilidades del amplio 
espacio destinado a tal fin, y dando prioridad a aquellas cuya 
respuesta pueda ser de utilidad y orientación a otros lectores. 
Rogamos a todos formular las consultas con claridad y la más 
precisa exposición de datos, para hacer posible una respuesta 
correcta. Próximamente, PARABRISAS ampliará su servicio de 
Correo, con el fin de satisfacer la solicitud de sus lectores. 


NUMEROS ATRASADOS 


Por CORREO PARABRISAS 
nos llegan diariamente consul- 
tas acerca de números atrasa- 
dos. Estos pueden ser adquiri- 
dos personalmente en RYELA, 
Piedras 113, Capital Federal, o 
mediante giro postal o cheque 
sobre banco de Buenos Aires, 
siendo su importe de $ 25.— 
cada uno. RYELA también to- 
ma subscripciones de PARA- 
BRISAS (ver detalles en la úl- 
tima página). Los números 3 y 
7 están agotados. 


PUNTOS DE VISTA 

He leído con suma atención 
el artículo "Los Compactos en 
EE. UU. y la Argentina”, muy 
buena nota, pues describe con 
toda realidad “las amarguras 
y dolores de cabeza” que los 
pequeños coches europeos 0cu- 
sionaron a los fabricantes nor- 
teamericanos en los últimos diez 
años; y hoy, a pesar de log mu- 
chos “compactos” norteameri- 
canos, éstos están aún lejos de 
ganarle la batalla a los “pig- 
meos”, según señalan las esta- 
dísticas. 

No estoy en contra de que 
se fabriquen automóviles de to- 
das clases, pick-ups, camiones, 
ete., en la Argentina, pero me 
da la impresión de que el go- 
bierno debería reajustar y or- 
yanizar de inmediato la produc- 
ción automotriz con lo que ac- 
tualmente está autorizado por 
el decreto correspondiente. Lla- 
memos reajuste el hacer una 
revisión total para verificar el 
cumplimiento de la radicación 
según el decreto (honestamen- 
te creo que la gran mayoría lo 
cumplen). Si lo cumplen, ereo 
que es innecesario que se fabri. 
quen más automotores de los 
programados, así se llamen 
“compactos” o como sea,.. (no 
vaya a ser que pase como cn 
las fábricas de tractores, que 
llegaron a tener un total en 
stock de más de 5.000, y se pro- 
dujeron despidos de obreros 
prácticamente en masa, o con 





cambio de labor, Porque tam- 
bién se dijo que se iban a ex- 
portar tractores...). 

Al respecto de organizac 
señalo que si se sigue con el 
ma actual de fabricación, den- 
tro de dos o tres años más la 
plaza no podrá absorber más 
autos. Me permito opinar que 
no se debe agregar a lo ya pla- 
neado ninguna nueva fabrica. 
ción de automóviles, así se lla- 
men “compactos” o lo que sea..., 
que sigan los medianos y pe- 
queños, que, de haber una cri- 
sis de venta, dado su costo 
siempre será más fácil de su- 
perar y asimilarla... Imagíne- 
se usted qué compromisos ha 
tomado'.el gobierno con otras 
fábricas o capitales, pero pue- 
de hacer que se fabrique “para 
uso oficial”, diplomáticos, dipu- 
tados, gobernadores, militares, 
etc., 2 6 3,000 compactos anual- 
mente... Los “grandes” de Es- 
tados Unidos ya tienen aquí un 
gran campo de acción con sus 
pick-up y camiones... Que a 
sus chasis los carrocen ellos 
mismos como “rurales”, ambu- 
lancias” o “furgones”, tal cual 
lo hacen originalmente, y asi- 
mismo hagan “colectivos”. 
De esta manera la competen- 
cia sería pareja en todo senti. 
do, es decir, los Tres Grandes 
entre ellos, sin tener práctica- 
mente nada en común (léase 
automóviles) con logs europeos 
y los modelos ya establecidos 
de IKA... Un Imperial ciento 
por ciento, 





Comprendemos su punto de 
vista; pero opinamos que es 
mejor que el mercado encuen- 
tre su propio nivel. En el últi- 
mo análisis, los precios son 
siempre regulados por. la. ofer- 
ta y la demanda; restringiendo 
artificialmente la producción se 
fomentan “bolsas negras”, “so- 
breprecios” y toda esa gama de 
malos hábitos que sólo pueden 
desaparecer en un mercado per- 
fectamente abastecido... Si 
dentro de tres o cuatro años el 
mercado está saturado, ese pro- 





blema es de los fabricantes, y 
para eso, gastan mucha plata 
en encuestas y análisis de mer- 
cado. Por otra parte, el merca- 
do no se va a saturar tan fá- 
cilmente como usted cree, Hay 
muchos autos muy viejos que 
van a ir desapareciendo; ade- 
más el país está creciendo to- 
dos los días. Si no hubiera un 
“débito” de centenares de miles 
de coches de antes de la gue- 
rra, podría tal vez hablarse de 
saturación rápida... 

Tampoco es muy económic> 
(ni muy simpático) querer fa- 
bricar dos o tres mil “compac- 
tos” solamente para uso oficial 
o diplomático... 





DOBLE EMBRAGUE 


Soy poseedor de un Renault 
Dauphine, y he visto en el nú- 
mero de junio que en el artícn- 
lo “No aprenda a no manejar”, 
ustedes dicen que en los coches 
de tres velocidades, cuando se 
anda despacio, 20-30 kilómetros 
por hora, hay que poner la “se- 
gunda”. Yo desearía saber qué 
debo hacer cuando la velocidad 
es aún más baja, menos de diez 
km/hora por razones de tránsi- 
to, etc., ya que la “primera” 
no puede ponerse sino cuando 
el coche está totalmente dete- 
nido, de lo contrario “ronca” la 
caja. Si se desea continuar con 
la segunda, por lo general ti- 
ronea y casi siempre termina 
por detenerse, Yo he optado 
por embragar e ir acelerando 
despacio, soltando lentamente 
el embrague, pero temo que €8- 
to no sea muy correcto. — L. E. 
1,130,482, CAPITAL, 


Se puede colocar la “prime- 
ra” en el Dauphine cuando éste 
anda muy despacio, pero hay 
que hacer la operación conoci- 
da como¡“doble embrague”. Hay 
que embragar, soltar el acelera- 
dor y pasar la palanca a punto 
muerto; acelerar; luego repetir 
la operación pasando la palan- 
ca a primera, pero acelerando 
el motor tanto como estaría an- 
dando si el coche se trasladar 
a esa velocidad en primera. 
Claro, lo ideal sería que el Dau- 
phine tuviera la primera sin- 
cronizada y/o cuatro velocida- 
des..., pero con un poco de 
práctica se logra hacer el “do- 
ble embrague” (que todos los 
camioneros y colectiveros cono- 
cen perfectamente). 

Lo que no debe hacer hajo 
ningún concepto es “patear” el 
embrague como usted dice; lo 
destruirá muy pronto. Este es 
tal vez el error más grande de 
conducción que se puede tener, 
en cuanto se refiere a la con- 
servación mecánica del auto. 





APUNAMIENTO 


¿Cuál es la solución práctica 
para que a 4 ó 5.000 metros de 
altura no hierva el agua del 


radiador a 70 grados aproxima- 
damente? 

¿Hay otra posibilidad que la 
de bomba manual con tanque 
de agua suplementario, que 0ca- 
siona problemas de instalación 
y espacio? 

A la misña altura, la falta 
de oxígeno no permite que la 
nafta entre con la debida pre- 
sión a los cilindros. Salvo atru- 
sar la chispa, enviar oxígeno a! 
carburador con un interrupto, 
manual que es peligroso, o des- 
componer el agua, que resulta 
complicado, ¿hay otra forma d 
solucionar el problema? 

En zonas en que la iempera- 
tura es menor que cero grado, 
¿conviene sacar el agua del ra- 
diador si el vehículo no está en 
funcionamiento por varias ho- 
ras? El problems de falta de 
potencia por “apunamiento” ¿se 
soluciona con dos tracciones? 
JORGE SALINAS, CAPITAL. 





El agua hierve a gran altu- 
ra porque la presión atmosfé- 
rica es menor. La única solu- 
ción rápida es colocar una tapa 
de presión, de las que no se 
dispone en todos los casos, es- 
pecialmente para automóviles 
viejos. También puede usarse 
un radiador más grande o, Co- 
mo dice el lector, un tanque de 
agua suplementario. No hay 
forma práctica de que el motor 
succione más aire, salvo usan- 
do un sobrealimentador, que ya 
son palabras mayores... No 
entendemos lo que quiere decir 
el lector con referencia a “in- 
terruptor manual” para el oxí- 
geno o “descomponer el agua, 
que resulta complicado”. ¡Por 
supuesto! Extraer oxigeno de 
agua es un proceso de labora- 
torio que exige instalaciones 
grandes y costosas..., no es 
precisamente una operación que 
pueda hacerse a bordo de un 
automóvil... Si el coche va a 
usarse en forma permanente a 
grandes alturas, se puede au- 
mentar un poco la compresión 
con una junta de tapa más fina 
(pero tal vez pistoneará en al. 
turas menores). 

La doble tracción no tiene 
nada que ver con el apunamien- 
to. Es para cuando resbala un 
solo par de ruedas o donde hay 
sitios de adherencia despareja, 
donde las ruedas traseras pue- 
den “agarrar” y las delanteras 
no, o viceversa, Si falta poten- 
cia en el motor (por altura o 
por otra causa) la doble trac- 
ción no solucionará el proble- 
ma sino que lo agravará... 














PALANCAS QUE SE CAEN 


Me sería grato que me in- 
formaran acerca de lo siguien. 
te: 

1) Con un Borgward Isabe- 
lla 1500, modelo 1956, tengo 
muy a menudo un chirrido en 
los frenos, que se produce ya 
en tiempo seco, ya en tiempo 
húmedo, pero principalmente 














SUPER CAMISA 


Distinta en todo, superior en todo, TRENTON es una camisa de cor- 
le “personal”, analómicamente estudiada para el hombr 
del Río de la Plata 

Cencebida y res! 
TRENTON tiene tantos puntos de superior 





la con la perfección de una camisa de medida 
d. que US. la pr 


mico las camisas más finos | 
ent ' Ne 















Con acabado WASH'N WEAR de autoplanenado 
El 
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SUPER CAMISA 


Preotegid 


la foro Peljustar dctaivo de 
GuoamTEX 


ea náaracon ear rm noia adora a 20208 ránon aras 
AAA 





me vaca or Lavar 











SOLO EN LAS MEJORES CASAS DEL URUGUAY 





en un día con. el 
SISTEMA OS-DO 


Sepa de la satisfacción de 
manejar su propio vehículo 
con la seguridad de dominar 
su técnica -en pleno tránsito- 
como el más experto volante. 
CURSOS ESPECIALES POR HORA 
TAMBIEN SABADO Y DOMINGO 


ESCUELA DE CONDUCTORES 


OSCAR 


ÚNICA EN SUDAMERICA que po- 
see 32 automóviles modelo 1961 
exclusivamente. Di Tella 1500 - De 
Carlo 700 - Fiat 600 y 1100 - Estan- 
ciera - Jeep y Rural Pick-Up Ika, etc. 


o o 


CENTRAL 
Díaz Vélez 4906 Tel, 89-8432 


Díaz Vélez 4724 Tel. 89-5965 
«..frente al Parque Centenario 


SUCURSAL — Jean Jaurés 35 
Tel. 88-4819 (a 1c/Pza.Once) 


, 





cuando dejo el coche unos dias 
v semanas sin usar y al hacerlo 
nuevamente se produce la cita- 
da anomalía, 

2) El otro problema es de un 
Kaiser Carabela, modelo 1958, 
en el que siempre se me ha da. 
do el caso de que se caiga la 
palanca de cambios, es decir, 
que se va la palanca hacia aba- 
jo; luego de producirse esta fa- 
lla tengo que ir y manualmente 
volver el cambio a punto muer- 
to por medio de las varillas d- 
la caja, — A. F., ROSARIO, 


El problema del chirrido de 
frenos en su Borgward se debe 
seguramente a que se acumula 
humedad en la campana; esta 
humedad se seca recién al usar 
el freno unas cuantas veces. No 
tiene por qué preocuparse. 

Sobre el otro aspecto, In- 
dustrias Kaiser Argentina nos 
dice; “.. informamos a usted 
que la falla mencionada podría 
ser ocasionada por desajuste 
en la caja selectora de cam- 
bios. Esos desajustes son atri- 
buibles a la tensión del resorte 
de la caja selectora y excesivo 
Juego entre el perno selector y 
los acoples...”, 

El remedio es la sustitución 
de las piezas desgastadas por 
cualquier concesionario de la 
MAYrca, 


CAMISA DE FIAT 


Poseo un Fiat 600, modelo 
1958, que por el hecho de tener 
filtro de cartucho en el carbu- 
rador, ha sufrido un desgaste 
prematuro en las paredes de los 
cilindros. Deseo saber: 

1) ¿Posee este coche cilindros 
de camisas cambiables? 

2) ¿Es factible cambiar la ci- 
lindrada de este coche cambian- 
do las camisas y transformán- 
dolo en un 00D? 

3) De ser afirmativo, ¿dónde 
puedo conseguir camisas, aros, 
pistones, etc., del 00D? 

4) Una vez introducida esta 
mejora, ¿puedo ponerle al coche 
un filtro de aire similar al del 
600D? ¿Dónde puedo adquirirlo 
y Q qué precio? — J, P. C., La 
CARLOTA, CÓRDOBA. 





El filtro de aire normal del 
Fiat 600 funciona perfecta- 
mente bien si el usuario se 
acuerda de cambiar el cartu- 
cho. No creemos que su coche 
se haya gastado prematura. 
mente por el filtro, Tal vez us- 
ted no haya hecho un ablande 
correcto. El Fiat 600 no tiene 
camisas, sino que los cilindros 
son rectificados directamente 
en el block. Los repuestos Fiat 
pueden adquirirse en cualquier 
concesionario de la marca (Cór- 


CORREO 


ARABRISAS 


doba, por ejemplo). Es proba- 
ble que sea factible aumentar 
un 600 de cilindrada rectificán- 
dolo, y colocando después los 
pistones 600 D, pero no le ga- 
rarítizamos el éxito de la modi- 
ficación. Sugerimos” que usted 
deje su coche como está, o me- 
jor dicho que lo ajuste a nuevo, 
pero con la cilindrada de fá- 
brica (más lo que se quite rec- 
tificando), (Además, el 600D 
tiene mayor recorrido de pis- 
tón.) 


ACLARACIONES 
SOBRE EL 2Cv 


En vuestro último número, 
bueno como siempre, contestan 
ustedes a A, M, E., Villa Pan 
de Azúcar, Cosquín, Córdoba, 
quien efeciúa preguntas sobre 
su Citroón 2CV... A mí la 
agencia me dijo que las especi- 
ficaciones para la presión de 
los neumáticos, mencionada en 
el manual, es para caminos eu- 
ropeos, pero que para los nues- 
tros la presión debe ser de 21 
libras en las cuatro ruedas, 

En cuanto al tironeo del co- 
che al arrancar con las ruedas 
dobladas sin indicarme la razón, 
me dijeron que no efectuara el 
arranque con acelerador cons- 
tante; esto hace que el coche ti- 
ronee y puede de esa forma 
romper las crucetas, y que en 
cambio lo realizara apretando y 
soltando el acelerador en forma 
intermitente, apretando a la 
vez el embrague para evitar el 
chicoteo Aprovechando la 
ocasión les solicito un artículo 
sobre conducción en el barro, 
similar a los publicados sobre 
conducción en lluvia o en horas 
de noche... — Firma ilegible. 


Gracias al lector por sus co- 
mentarios. Nosotros no abusa- 
ríamos del hábito de apretar y 
soltar el embrague, porque esa 
práctica conduce a rápido des- 
gaste de las cintas. El v 
puede ser conducido en virajes 
cerrados acelerando una yez y 
soltando el acelerador (con lo 
cual el coche se desembraga 
automáticamente) cumpliendo 
lo que falta del viraje con el 
envión; claro que la maniobra 
puede ser peligrosa si no hay 
mucho lugar disponible. Gra- 
cias por la sugerencia sobre un 
artículo de cómo manejar en el 
barro, 








AUTOS USADISIMOS 


Somos lectores de esa presti- 
giosa revista, y en el: número 
de mayo de 1961, entre otros 
artículos importantes están los 
precios de los coches usados, 


pero solamente a partir de 1946. 
Realmente, en el mercado auto- 
movilístico mundial, la vida útil 
mo podría ser mayor, pero aquí, 
en el norte del país, las transa 
ciones son de vehículos ent 
1929 y 1946 en un 80 0 90%: 
por lo tanto, sería de mucho 
interés para los lectores del in- 
terior conocer vuestro criterio 
en estos valores anteriores. — 
LapbisLao DERKa, Pres. R. $. 
Peña (Chaco). 





Aunque no creemos que el 
porcentaje de las transacciones 
1929-1946 sea tanto como el 80 
o 90% (no se olvide el lector 
que ahora hay muchísimos co- 
ches de producción nacional), 
no dudamos de que, efectiva- 
mente, hay una gran cantidad 
de ventas de coches de esa épo- 
ca. Lo que pasa es que si nos- 
otros pudiéramos y tuviéramos 
que poner todos los precios de 
todos los coches “habidos y por 
haber”, tendríamos que editar 
no una revista sino una especie 
de guía telefónica... Estamos 
tratando de ampliar el campo 
de acción de nuestra planilla de 
coches usados, así que procura- 
remos complacer al señor Der- 
ka en un futuro próximo. 


¿BB EN DESCENSO? 


Tengo un Ford 1934 equipa- 
do con motor de cuatro cilin- 
dros (BB) y he pensado adap- 
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tarle un carburador descenden- 
te. Antes de efectuar este tra- 
bajo quiero preguntar a uste- 
des qué tipo y marca me acon- 
sejan, y qué ventajas obtendrá 
sobre el carburador original 48- 
cendente con que viene equipa- 
do el BB.-—JosÉ BENITO, Ca- 
pital. 

El carburador descendente, 0 
vertical, difícilmente pueda 
usarlo sin hacer grandes adap- 
iones en el múltiple de admi- 
sión. Podría usar un carbura- 
dor de tipo horizontal, pero, 
francamente, no creemos que 
valga la pena, a menos que 
usted desee preparar a fondo 
el coche... y, posiblemente, su 
motor esté un poco viejo para 
eso. Sugerimos que lo deje tal 
cual está. 











KARTING ADOLESCENTE 


Soy aficionado de la revista, 
me apasiona el “karting” y 
siempre leo las notas sobre ese 
deporte. Aunque soy un menor 
(catorce años), sigo con mucho 
interés sus notas, y pronto mi 
padre me comprará un kart. 
Por eso me permito solicitar 
de ustedes algunas informacio- 
nes: direcciones del Kartimg 
Club en la Capital Federal y 
los lugares donde se efectúan 
las competencias. ¿Es permiti- 
da la participación de menores 
en karting? — MarTÍN R. CAL- 
vo, Monte Grande, Prov. Bs. As. 





por fin llegó 
KELUBE DOS -tfiempos 


el más moderno 


Diríjase al Karting Club Ar- 
gentino, Cerviño 3468, Capital, 
para las informaciones que so- 
licita. Hemos visto a menores 
de distinta: edad compitiendo en 
carreras de Karting. En su 
zona hay actividad (Monte 
Grande, Adrogué, etc.) pero 
lamentamos no tener direccio- 
nes concretas. El KCA podrá 
aconsejarle. ¡Buena suerte! 


SINONIMOS 


Próximo ya u ser dueño de 
una camioneta Ford 1961, y 
habiendo poseído un Ford 1960, 
me asombra el cambio en las 
válvulas del VS 1961, que púsa- 
ron de la cabeza a la culata 
Siempre creí, y he leido (“U: 
ted y el motor, ¿se conocen?”), 
que las válvulas a la cabezu 
tienen mejor rendimiento. ¿Se- 
rían tan amables de explicá 
melo? También me gustaría sa- 
ber a qué presión tengo que 
inflar sus cubiertas si la uso 
para paseo exclusivamente. — 
ROBERTO García ROMÁN, Bahía 
Blanca. 








Usted está en una confusión 
amigo lector; “cabeza” y “cu- 
lata” son sinónimos. La alter- 
nativa es “válvulas en el block” 
o “válvulas laterales”, sistema 
que la Ford dejó de usar en 
el año 1953. (Todavía la usan 
otros fabricantes, con éxito; su 
rendimiento es un poco menor, 
pero es también algo más bara- 





y completo lubricante 


Kelubizado para motores 
de dos -tiempos 


Los motores de dos tiempos funcionan 
mejor con lubricantes y aditivos especiales 


KELUBE DOS-TIEMPOS es el primer 

lubricante aditivado formulado científicamente 
para motores de dos tiempos. 

Mezcla INSTANTANEAMENTE con la nafta, 
quemando limpiamente sin formar carbón 
Evita empastamiento de bujias y 


pegadura de aros. 


KELUBE DOS-TIEMPOS aumenta pique, 
potencia, y reduce la fricción-desgaste 
duplicando la vida útil del motor. 


FABRICADO BAJO LICENCIA DE KELUBE LUBRICANTS CO. EE.UU. 


to y sencillo para reparar.) La 
presión qúe usted debe usar 
depende también del tipo de ca- 
minos que use. Recomendamos 
que pruebe con 30 libras. Si 
salta mucho, rebaje un poco 
(pero no se olvide una cosa 
importante; las pick-up, todas 
y no solamente el F-100, tienen 
los elásticos reforzados para 
llevar carga; si viajan con la 
cama vacía, es lógico que siem- 
pre algo saltarán). 


AUTOENCENDIDO 


¿Es característico de los De 
Carlo 700 modelo 1960 el auto- 
encendido después de media ho- 
ra de marcha? ¿Se pueden su- 
ber las causas, con exactitud, 
sin desarmarlo, ya que es un 
caso ocurrido en todos ellos? 

Lu lubricación de este motor, 
diferencial y caja de velocidad 
continúa siendo el problema de 
todos los propietarios, porque 
existen muchos criterios, pese 
a que el manual indica el tipo 
de aceite a utilizar. 

¿Es eficaz el tipo de filtro 
de aire que posee? Conozco Cú- 
sos en que esián adaptando Jil- 
tros de aire en baño de aceite, 
Mario Elías HANGUE, Punta 
Alta, Prov. Bs. As. 


En realidad no tenemos mu- 
chas referencias concretas S0- 
bre el De Carlo. Si su coche 
sufre autoencendido probable- 
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Y PARA MOTORES DE 4 TIEMPOS LOS ADITIVOS DE MAYOR DEMANDA 


KELUBE M- O para el cárter 


KELUBE TOP - OIL para nafo y gas-oil 
KELUBE T-D para diferencial y caja de 
KELUBE DA LA MAS ALTA CALIDAD A PRECIO JUSTO 


cambios 





Rep.: De Ambrosi - Lameka $. A. Espinosa 2436, Buenos Aires y su red de distribuidores en todo el pais 
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0 Reducción total de la corriente o “cero Amperes”. 
0 Regulación uniforme para cualquier. dinamo standard. 
0 Diol de 280* de recorrido. 

0 Un solo modelo para cada voltaje. 

0 Menos $$$ por año de servicio dul. 


SOLICITE INFORMACION COMPLEMENTARIA A SU TALLER, 


A SU MAYORISTA, O A 
SCRAM S.R.L. 
9 de Julio 55 - Tel. 41253/4 - Rosario 


aso 


Cuando se requiera Instalar amperimetro en el 
vehículo, y tener opción entre regulación auto- 
mática y regulación manual, coloque un... 





Venga a ver... 
venga a 
BERLINGIERI 


donde usted encontrará 
un 
amplio surtido de 


REPUESTOS LEGITIMOS 


para su 
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CAMIONES Y COLECTIVOS 


BEDFORD 
INIA NCAA 
ROBERTO BERLINGIERI S.A. 


Bulnes 2730 Calle 1 N' 739 
T.E. 72-3001 T.E, 3-4988 
Capital Federal La Plata 






mente se debe a que el motor 
no se refrigera adecuadamente. 
¿Funciona bien el termostato? 
Otra posibilidad es que sea por 
detonancia. ¿Usa usted nafta 
especial? Tal vez convenga 
atrasar un poco el encendido. 
¿Nota usted pistoneo en terce- 
va y cuarta? 

Sobre lubricación, no es mu- 
cho lo que podemos aconsejarle, 
pero sugerimos que por ser un 
motor enfriado a aire, use us- 
ted un aceite relativamente es- 
peso, SAE 40 o algo por el 
estilo, 

Mucha gente se queja de los 
filtros de aire del De Carlo y 
entendemos que los más recien- 
tes producidos por la fábrica 
tienen, efectivamente, filtros 
del tipo de baño de aceite. 


AROS O CARBURADOR 


Sr. Director: Soy poseedor 
de un Isetta 300 BMW Stam- 
dard, modelo 1958, lleva reco- 
vridos 32,000 Km.; de acuerdo 
eon el manual, este coche debie- 
ra consumir 3,700 litros de naf- 
ta cada 100 Km,, pero no sucede 
así; de acuerdo con mig cáleu- 
los, consume 7,500 litros de NAf= 
ta cada 100 Km. e, indudable- 
mente, me resulta económico. 
Congulté con un mecánico y, a 
pesar de que mi coche tiene un 
motor que no me da ningún 
problema, me dijo que debía 
cambiarle los aros, que ése era 
el motivo del exceso de congu- 
mo de nafta y que no buscara 
la causa en el carburador, pues 
reduciendo el consumo de éste 
se me arruinaría el motor. Esta 
opinión fue vertida sin revisar 
el carburador, pues aclaró que 
no era necesario, — RoDoLFo 
SUÁREZ, Liniers 641, San Isidro. 


Reduciendo la entrada de 
nafta al mínimo se corre el 
riesgo de inconvenientes en las 
válvulas, quemaduras o picadu- 
ras, Por otra parte, 32.000 Km. 
son más que suficientes para 
el Isetta; es casi seguro que 
necesita un cambio de aros, 
Creemos que su mecánico ha 
diagnosticado correctamente la 
causa del exceso en el consumo 
de combustible, Evidentemente, 
luego del cambio de aros y lim- 
pieza general del motor es in- 
dispensable proceder a un re- 
gistro completo del carburador, 
Así conseguirá la performance 
estipulada. 


MAS DIRECCIONES 


Solicito a ustedes quieran te- 
ner a bien remitirme direccio. 
nes de algunas de las fábricas 


CORREO 


a 
PARABRISAS 


de automotores importantes del 
mundo...; tengo todos los nú- 
meros de PARABRISAS y 80y 
coleccionista de fotos o folletos 
de autos... —JOsÉ LUIS MAN- 
FREDI, Rosario de Santa Fe, 


En el Ne 8 de PARABRISAS 
aparecieron direcciones de al- 
gunas fábricas de automóviles 
sport. Aquí van otras; Alfa- 
Romeo S, p, A., Via Gattame- 
lata 45, Milán, Italia; The Aus- 
tin Motor Company Ltd., Long- 
bridge, Birmingham, Gran Bre- 
taña; Auto Union GmbH, 
Rotherstrasse 51, Disseldorff, 
Alemania; Carl F. W. Borg- 
ward GmbH, Bremen, Alema- 
nia; Buick Motor Division, Ge- 
neral Motors Corporation, 1051 
East Hamilton Ave., Flint 2, 
Mich., EE. UU.; Cadillac Motor 
Division, General Motors Cor- 
poration, 2860 Clark Aye., De- 
troit 2, Mich., EE. UU.; Che- 
vrolet Motor Division, General 
Motors Corporation, 3044 West 
Grand Blvd., Detroit 2, Mich,, 
EE.UU.; Chrysler Corporation, 
341 Massachusetts Ave. De- 
troit 31, Mich,, EE. UU.; Ste. 
A. me. André Citroén, 117 a 
167, Quai A. Citroén, París XV, 
Francia; De Soto y Dodge (ver 
Chrysler); Fiat $. p. A., Corso 
Marconi 10-20, Torino, Italia; 
Ford Motor Co., Ltd., Dagen- 
ham, Essex, Gran Bretaña; 
Ford Werke A. G., Henry Ford 
Strasse 1, Kóln-Niehl, Alema- 
nia; Ford Motor Company, The 
American Road, Dearborn, -Mi- 
chigan, EE. UU.; Hillman Mo- 
tor Car Co., Ltd., 5, Frederick's 
Place, Old Jewry, London, E.C. 
2, Gran Bretaña; Humber Ltd, 
(ver Hillman); Imperial (ver 
Chrysler); Lincoln (ver Ford 
EE. UD.); Mercury (ver Ford 
EE.UU.); The M. G. Car Co., 
Abingdon-on-Thames, Berk- 
shire, Gran Bretaña; Morris 
Motors Ltd,, Cowley, Oxford, 
Gran Bretaña; NSU-Werke 
A. G., Neckarsúilm, Alemania; 
Oldsmobile Division, General 
Motors Corporation, 1014 Town. 
send St.,, Lansing 21, Mich, 
EE.UU.; Adam Opel A. G,, 
General Motors Overseas Cor- 
poration, Riisselsheim a/M, Ale. 
mania; S, A, des Automobiles 
Peugeot, 88, Quai de Passy, Pa- 
Yis XVI, Francia; Plymouth 
(ver Chrysler; Pontiac Motor 
Division, General Motor Cor- 
poration, 196 Oaklan Ave,, Pon- 
tiac 11, Mich,, EE.UU.; Régie 
Nationale des Usines Renault, 
8/10 Avenue Emile Zola, Billan- 
court (Seine) Francia; Ameri- 
can Motors Corporation (Ram- 
bler) 14250 Plymouth Rd., De- 
troit 32, Mich., EE. UU.; Rile 
Motors Ltd., Cowley, Óxtor ; 





Gran Bretaña; Rolls Royce 
Ltd., Svenska Aeroplan Aktie- 
bolaget, Trolháttan, Suecia; 
Soc. Simca, 5 Rue Beaujeon, 
Paris VII, Francia; The 
Standard Motor Co., Ltd., Ban- 
ner Lane, Coventry, Gran Bre- 
taña; Studebaker-Packard Cor- 
poration, 685 So. Main St., 
South Bend, Ind.,, EE.UU.; 
Vauxhall Motors Ltd., General 
Motors Overseas Operations, 
Luton, Beds., Gran Bretaña; 
Volkswagen Werke GmbH, 
Wolfsburg, Hannover, Alema- 
nia; A. B, Volvo, Góoteborg 1, 
Suecia; Wolseley Motors, Ltd., 
Cowley, Oxford, Gran Bretaña. 
Tiene para divertirse un rato, 
¿verdad? 


PORSCHE PLASTICO 


¿Algún establecimiento fa- 
brica o arma actualmente en 
el país un automóvil Porsche 
Sport? —.D. G. AzzI, Capital 
Federal. 


La casa TERAM, Esmeralda 
272, Capital, construye el Pun- 
tero, con motor Porsche, que es 
una versión actualizada del 
Institec Sport que en un tiem- 
po fabricó el IAME, ahora 
DINFIA, con carrocería plás- 
tica (ahora tiene el motor 
atrás). Sugerimos que usted se 
dirija a estos señores para ma- 
yor información sobre este co- 
che. 





revestimiento a base de caucho para 
subestructuras que mantiene 
siempre nueva la carroceria! 


EVITA LA CORROSION 


IMPIDE FILTRACIONES DE AGUA Y TIERRA 
ELIMINA RUIDOS - MANTIENE FIRME LOS PERNOS. 

UNDERSEAL, proporciona una capa de caucho resistente, 
protegiendo la parte inferior de la carrocería contra 

oxidación, sales corrosivas, grava, piedras volantes y humedadi 


¿ES PARA TANTO... ? 


¿No hay un error en el cua- 
dro de las caracierísticas mecá- 
nicas de las Ferrari? Figura 
como ubicado adelante el motor 
de la 246 Sport, mientras que 
tanto en el bastidor como en la 
fotografía todo indica que el 
motor tiene ubicación posterior. 
Los errores son continuos y, de 
enumerarlos, tendríamos una 
recopilación cuya magnitud se- 
ría la de una guía telefónica; 
y el lector que tenga escasos 
conocimienios no llega a com- 
prender ciertas cosas, Como en 
este cago, no comprendería có- 
mo un motor de 2.500 cc., pre- 
sumiblemente voluminoso, ( en 
Y, cuyos cilindros forman un 
ángulo de 60 entre sí, pudiera 
ser colocado en un coche que 
sea tan chato en su parte me- 
dia anterior, y los lugares del 
piloto estén tan adelante. No 
pueden objetar que un lector de 
escasog conocimientos no sepa 
qué es un 2.500 00, Vo, de 50 
grados, y si así lo hicieran, con 
sus errores la lectura de la re- 
vista quedaría reducida a un 
pequeño círculo, — Mario Mi- 
NOLI, La Plata. 


Efectivamente, se deslizó un 
error en la confección de la 
planilla de datos técnicos de la 
Ferrari 246 Sport; este coche 
tiene el motor atrás, tal como 


MOTOR: 120.000 Km. 
CARROCERIA: 
está protegida por 


UNDERSEAL 


(DIGA ANDERSIL) 


DEBAJO DEL CAFOT 
Y PUERTA DEL BAUL 


dice en el texto, pág. 64, 20 
párrafo. Pedimos disculpas por 
este error, pero no creemos que 
la cosa sea para tanto como di- 
ce el señor Minoli... 

Los dos últimos párrafos de 
la carta no resultan muy cla- 
ros y es un poco difícil deter- 
minar exactamente qué ha que- 
rido decir el lector. El hipoté- 
tico “lector de escasos conoci- 
mientos”, presumiblemente, ha- 
brá leído el texto y, dentro del 
mismo, habrá observado que el 
246 Sport tiene el motor atrás. 
El motor del 246 Sport, que es 
el mismo de los anteriores Co- 
ches Grand Prix, no es tampo- 
eo muy voluminoso; al contra- 
rjo, es bastante chico, 


REGISTRO PUBLICO 


Agradeceré disipen mis du- 
das sobre los siguientes puntos: 
1) Con respecto al Registro de 
Propiedad del Automotor, he 
leído atentamente lo publicado 
en el último número de PARA- 
BRISAS, pero tengo algunas 
dudas sobre si ya debo ocupar- 
me en registrar mi coche y 80- 
bre los pasos sucesivos que debo 
realizar para ello; sobre todo 
teniendo en cuenta que en el 
próximo mes debo renovar la 
patente en la provincia de Bue- 
nos Aires. Además —y ésta es 
mi mayor preocupación—, el co- 
che que: manejo está a nombre 





INTERIOR DE 
GUARDABARROS 


GUARDAPIEORAS 


CAMISA DE 
GUARDABARROS 


SOPORTE Dt 
ESIRIBOS 


¡PIDA! ¡EXIJA! El LEGITIMO 


de una razón social de la que 
no formo parte. En la misma 
situación está, por rizones fa- 
miliares, un pariente mío que 
tampoco pertenece a la razón 
social propietaria del coche. 
¿Debemos estar identificados 
en el Registro, o se nos debe 
extender un certificado espe- 
cial? 

2) Dicho coche es un Kaiser 
Carabela y quiero saber qué 
cuidados debo prestarle en lu 
amortiguación, dado que últi- 
mamente lo noto un poco duro 
de suspensión. —L. E., Capital. 


Usted no tiene que ocuparse 
del Registro hasta el momento 
en que venda su coche; en esa 
circunstancia, debe ir a la co- 
misaría para que le extiendan 
un certificado en el que se es- 
tablece que el número de mo- 
tor no aparece ostensiblemente 
adulterado. Además, el vende- 
dor debe estampar su impre- 
sión digital en el formulario 
correspondiente. 

Si usted posee un coche a 
nombre de otra entidad, usted, 
a los efectos legales, aparece 
como prestatario del automóvil; 
si usted se viera comprometido 
en una infracción, la boleta lle- 
garía a la razón social. Cuando 
se venda el coche, aparece co- 
mo vendedor la razón social, y 
usted no figurará en la opera- 
ción (salvo que haga la trans- 
ferencia en el ínterin). 








CMASSI5, CRUCEROS, 


MONTANTES DE PARAGOLPES 
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DE MAFIA GUARDAFIEDRAS 
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PARAGOLPES TRASERO 


PANELES INFERIORES 
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UNDERSEAL 


Patentado en todo el mundol 
En Argentina bajo el N? 69788 


Un producto €) fabricado por EAIMA 


Departamento de ventas: Talcahuano 736 - Y. E. 41-3567 


MANTENGA A 0 Km. SU CARROCERIA! 
APLIQUELE UNDERSEAL! Su automóvil durará 
más y aumentará el valor de su reventa! 

En el mercado hay muchos revestimientos 
pora subestructuras, pero solo uno 

a base de coucho:UNDERSEAL 












ALCRE 


SUSANA 500 
Y SPORT 700 


La propaganda de la casa Alcre define el coche como 
“El .más grande entre los chicos, un gigante en los malos 
caminos”. Esperamos comprobar personalmente la bondad de 
estas aseveraciones, ya que seguramente esta marca figu- 
rará oportunamente en las presentaciones y Road Test de 
PARABRISAS, pero las especificaciones que se pueden ade- 
lantar muestran un sentido utilitario en el sedancito “Susana” 
y una idea deportiva en la cupé “Luis”, 

El sedan y la cupé tienen ambos un chasis monotubular 
con las cuatro ruedas independientes, suspensión de brazo 
oscilante y resortes en espiral. Las carrocerías son de acero. 

Los dos coches tienen motor marca Heinkel, pero se usan 
dos motores distintos; ambos son de dos tiempos, pero el 
“Susana” tiene dos cilindros, 500 c.c, y 22 HP a 4.000 rpm, 
y el “Luis” posee tres cilindros, 700 c.c. y 32 HP a 4.000 rpm. 
En ambos casos, el motor va montado en la cola del coche, 
y por lógica tracciona las ruedas traseras, estando unificados 
motor y transmisión. Señalemos que la refrigeración es por 
agua, con radiador y bomba impulsora. 

El “Luis” tiene rodado relativamente grande —480 x l5—, 
en cambio el “Susana” tiene ruedas más chicas, 520 x 12. 
Los cristales de las ventanas son, en ambos casos, correaizos 
con lunetas traseras fijas. El arranque y la carga de batería 
se hacen con un Dynastart, que trabaja alternativamente de 
motor de arranque y dínamo, según el caso, usándose siste- 
ma de encendido de 6 volts. 


Como velocidades máximas, la fábrica cita 95 kilómetros - 


Por hora para el sedan y 140 para la cupé; esta última esti- 
mación parece algo generosa, aunque sin duda la línea baja 
y perfilada ayudará la penetración aerodinámica. La cupé es 
bastante más pesada que el sédan, 880 kilos contra 530, se- 
gún los folletos de la empresa fabricante, Alcre S.A.I.C.F.I, 
de Leandro N. Alem 619, Capital. 

Estos dos coches salen a la venta en un momento que, en 
principio, parecería difícil para la implantación en el mer. 
cado de una marca nueva, especialmente tratándose de un 
coche chico. Esperamos que el sello Alcre tenga éxito en 
el futuro próximo, que se ofrece como bueno para vender 
pero no excesivamente fácil, ya que el primer gran vacío 
se va llenando paulatinamente y en los meses venideros las 
marcas tendrán que afinar la puntería para poder seguir ven. 


diendo coches en gran cantidad. + 








CASO DIFICIL 


Habiendo agotado todos los 
medios para obtener una solu- 
ción, me veo en la obligación 
de molestar vuestra atención 
para un asesoramiento. Tengo 
un Ford “60” modelo 1938, al 
que le cambié bujías, instala- 
ción eléctrica, batería, distri. 
buidor, bobina, rotor, tapas, 
cables, platinos, condensador, 
bomba de nafta, flotante y 
aguja carburador, limpié admi- 
sión y cambié aros, válvulas y 
guias (los cilindros tenían un 
desgaste de ocho décimas); des- 
pués de todos estos trabajos, al 
principio pareció dar resultado, 
pero ahora, a los 3.500 kilóme- 
tros, el inconveniente aparece 
nuevamente, En determinados 
momentos, tanto en frío como 
en caliente, en alta el motor 
pistonea y en baja falla y tiro- 
nea, debido a que la corriente 
que va a ciertas bujías se de- 
bilita; por lo general, ocurre 
en los mismos cilindros de las 
puntas y, sobre todo, del lado 
derecho, mirando el motor de 
frente; al retirar el cable y 
acercarlo a una distancia de 
medio centímetro de la bujía, 
la chispa salta gruesa (normal) 
2.6 3 veces, luego salta muy 


¡ débil, como hilo de coser, y en- 


A E 


A 


pa 


trecortada,- otras 2 ó 3 veces, 
luego normal y así sucesiva. 


mente. A veces, al sacar la bu- 


jía, se presenta húmeda y otras 
veces seca, de color marrón 08- 
curo, como si trabajara. Mien. 
tras esto sucede en dos o tres 
bujías, las otras trabajan nor. 
mal teniéndoles u todas el ca- 
ble suelto a la misma distancia. 
He probado con bujías nuevas, 
con idéntico resultado; uso bu= 
jías Champion H10, probé 
AC ¿46,5 con el mismo resulta. 
do. —FORp SEÉZENTA RAFAELA, 
Rafaela. 





Su motor, evidentemente, de- 
be tener un cortocircuito en al. 
gún lado. Lo difícil es encon- 
trarlo. Si no dejó absolutamen- 
te nada del sistema eléctrico 
que revisar (cosa que se deduce 
de su carta francamente an. 
gustiosa) poco es lo"que pode- 
mos sugerirle. Lo más seguro 
es que usted haya pasado por 
alto alguna cosa sencilla que le 
está dando todos estos dolores 
de cabeza. El primer diagnós- 
tico es: condensador. Pero pue- 
de ser debido a otras cosas tam- 
bién. Lamentamos que la res- 
puesta sea tan ambigua, Otra 
cosa no podemos decirle. 


CORREO 


ARABRISAS 


DOS TIEMPOS 
DESPAREJOS 


He observado que en los mo- 
tores de dos tiempos, cuando se 
encuentran en ralentí, su mar- 
cha no es uniforme. Quisiera 
saber a qué se debe esa irregu- 
laridad, puesto que de las con- 
sulias que he efectuado, no he 
obtenido aún una respuesta sd. 
tisfactoria, — RUBÉN Darío Vi- 
LLARUEL, Nogoyá. 


El motor de dos tiempos tie- 
ne un ciclo funcional algo com- 
plicado. En la admisión inter- 
viene el escape, en el «sentido 
de que los gases que se despi- 
den dejan un vacío que, por 
succión, ayuda a hacer entrar 
los gases frescos. En ralentí, 
con el acelerador casi cerrado, 
esa succión encuentra dificul. 
tad para producirse, por lo que 
el cilindro se llena en forma 
incompleta, De ahí el caracte- 
rístico rateo del dos tiempos, 
que se produce, no solamente 
en ralentí, sino también en 
marcha con el acelerador ce- 
rrado (es decir, en marcha 
“contra motor”), 


MUCHA NAFTA 


Desearía saber el porqué de 
que mi auto Pontiac 1939, 4 
puertas, 6 cilindros y 1.300 kin 
los de peso, gaste tanta nafta, 
pues cargándole 20 litros de 
nafta común, camina sólo 75 ki. 
lómetros aproximadamente, Tie. 
ne el motor rectificado y con 
29.300 kilómetros caminados, 
las bujías no son NUEVAS, pero 
hasia el momento responden 
bien; además desearía saber 
cuál sería la presión de gomas 
tanto delanteras como traseras, 
Asimismo, si las puntas de ejes 
gastadas corren peligro de vo» 
tura y cuál sería el gasto mo- 
netario para su arreglo, — (. 1, 
3.468.850, Capital. 


Esta clase de pregunta no se 
puede contestar así no más. 
Tiene que buscar por el lado del 
carburador, encendido y, tam- 
bién, bujías, porque eso de que 
“responden bien” es un poco 
subjetivo. La punta de eje gas- 
tada puede romperse pero tam- 
bién puede produeir “shimmy” 
(bailoteo) de la dirección. 

No sabemos exactamente qué 
rodado tiene su coche, pero si es 
600x16 6 650x186, correspon- 
dería de 28 a 30 libras. 


REVENTONES 


Me dirijo a esa sección u fin 
de que me informen sobre el 
rodado de mi Kaiser Carabela 


1960; éste, de fábrica, vino 
equipado con 7.107 15 de cua- 
iso telas; ¿tendría yo algún 
problema si las cambiara por 
stras de seis telas? Hago esta 
pregunta porque me parecen 
débiles las de cuatro; ya reven- 
sé dos traseras « una velocidad 
de 80 kilómetros por hora con 
cinco pasajeros. 

Una última pregunta: ¿Qpro- 
simadumente qué consumo de 
nafta tiene el Carabela estun- 
do estacionado con el motor en 
ralentí? Hécror 'T. NIKE, 
Chaján. 


Las fábricas de neumático. 
no aconsejan u: cubiertas de 
6 telas en autos de pasajeros 
porque son muy duros y recar- 
gan la suspensión. Su problema 
parecería indicar alguna ano» 
malidad; tal vez viaje con las 
cubiertas muy duras o muy 
blandas (y recuerde que en un 
viaje largo, siempre aumenta la 
presión al irse calentando el 
aire en las cámaras). También 
podría tener una llanta torci- 
da (¿nota usted algún desgaste 
excesivo en el dibujo de una o 
ambas cubiertas traseras? Los 
dos reventones, ¿ocurrieron del 
mismo lado?). 

Acerca de su otra pregunta, 
no tenemos la menor idea. El 
consumo en este caso es ínfimo 
porque el motor sólo tiene que 
vencer su propia inercia, o, me- 
jor dicho, ir reponiendo lo po- 
quito que se va diluyendo por 
rozamientos en el mismo. No 
creemos que ninguna fábrica se 
haya preocupado por hacer 
pruebas de consumo en ralentí; 
es un dato de relativísimo in- 
terés. 





SUGERENCIAS 
PRACTICAS 


Soy hincha de su muy bien 
llevada revista, y aunque toda- 
vía no pertenezco «a la cofradía 
de los automovilistas, tengo un 
gran interés por todo lo ati- 
mente al automóvil. Por ejem- 
plo, me estoy confeccionando 
un diccionario con tados los tér» 
minos que encuentro en PARA- 
BRISAS, términos técnicos, po- 
pulares, de “argot”, con sus 
significados, correlaciones Y 
ubicación en el tema... 

Otro sí: como buen lingiiista 
(que he querido ser) me inte- 
resa otro aspecto parecido: la 
nomenclatura dde los modelos de 
autos, con una cierta defini- 
ción (y si pudieran, con un es. 
quemita); entre otros sq me 
grabaron términos antiguos 0 
no, como faetón, torpedo, cu- 
briolet, limusina, voilurette, 
landolé (landaulet), berlina, cu- 
pé, sedán, abiertos, cerrados, 
descubribles, sport, etc. Y mul- 
tipliquen todo por dos, antepo- 
niendo “semi”, y las combinu- 
ciones, como “cupé-limusinu- 
semi-conducción”. 


Una pregunta al paso —ya 
que pienso comprarme un Fiat 
1100—: ¿Por qué este coche !le- 
va en las cuatro ventanas, pu; 
detrás del cristal deslizable, una 
pestaña fija en el ángulo su- 
peroposterior de cada ventana? 
No le encueniro explicación ni 
lo veo en ningún otro imodelo. 

Otra cosa, volviendo al die- 
cionario: ustedes podrían publi- 
car, p. ej. una página o una 


ES 


entonces, 

unas monedas. 

Exija para sus frenos 
el mejor flúido, 

el mejor caño y la 
mejor cubeta. 


Fabricado por Farloc Argent 
de Buenos Ares, bajo 


SU VIDA Y LA DE LOS DEMAS 
DEPENDEN DE SUS FRENOS !... 


No las arriesgue, 





hoja en cada ejemplar, de “un 
vocabulario práctico del auto- 
movilismo”. Si fuera con hoja 
entera, podría coleccionarse n0- 
mo hacemos con otras secciones 
(mapa, aquí está, etc.). 

Para terminar: mi continuo 
“manoseo amoroso” de los ejem- 
plares me hace lamentar no 
tengan el número bien visible 
en la tapa. Alguna vez insistan 
más en el mecanismo de embra- 


gue y desembrague, nu me sde 
tisfizo (como neófito) lo que 
salió. Muchas felicitaciones y, 
como siempre ¡adelante! --—- UN 
ESPERANTISTA, Capital. 





Gracias por las sugerencias y 
los elogios. Las aletas de ma- 
terial plástico del Fiat 1100 
son para permitir la yentila- 
ción sin tener que abrir mucho 
las ventanas en invierno. 


SIEMPRE A TIEMPO! 


HAGA COMO LOS FABRICANTES DE AUTOMOTORES: 
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Agregue MOLYKOTE “A” al 
aceite de su motor que esta- 
blece una película lubricante 
sólida adicional que le pro- 
porciona más rendimiento, 
más suavidad en el andar y 
le asegura lubricación en 
E forzada y arranque en 
río, 


MOLYKOTE “A” no es un 
aditivo químico más, sino un 
lubricante sólido en disper- 
ción coloidal a base de disul- 
furo de molibdeno (Mo Ss), 
que en combinación con la 
lubricación hidrodinámica 
del aceite, logra, en las par- 
tes rozantes del motor, redu- 
cir a una tercera parte el coe- 
ficiente de fricción normal. 
Y recuerde: MOLYKOTE “A” 
es compatible con cualquier 
aceite mineral. 


Envasado en origen. 


Importado de Alemania y EE. UU. 


Informes: 25 de Mayo 140 - Tel. 34 - 7915/4406 - Bs. As. 
Pídalo a su Mecánico o Estación de Servicio 


y EE.UU 
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FLUID DRIVE, 
QUE LE DICEN 


Soy dueño de un Dodge 1947 
con el cual estoy muy confor. 
me, a pesar de tener dos pe- 
queños problemas que no he po- 
dido solucionar sin la ayuda 
del mecánico. Los dos son del 
mismo origen; con mucha fre- 
cuencia, pese al cambio de la 
corona de arranque, el Bendix 
queda trabado y el arranque 
muerto, y, aun cuando pida el 
empujoncito, el motor no arran- 
ca ei no es a alta velocidad, 
cosa muy difícil de lograr en 
las calles céniricas por lo peli- 
groso de la maniobra, debiendo, 
por lo tanto, desarmarlo para 
destrabarlo. 

El Fluid-Drive ¿puede ser la 
causa? ¿Cuál es la función 
exacta de este mecanismo? 

La verdad es que, en los dos 
años que uso el coche, no he 
podido saber con certeza qué 
función tiene. Los cambios fun- 
cionan como los de cualquier 
otro coche y el embrague tra- 
baja lo mismo, es decir, que gol- 
tándolo con la palanca en velo- 
cidad antes de arrancar, el mo- 
tor ge para igual que en un co- 
che que no tiene Fluid-Drive. 
— CarLos San JUAN, Monte 
(Bs. Aires). 


Su coche debe tener el Ben- 
dix gastado o, de lo contrario, 
hay una falla en el automático 
de arranque, Haga revisar los 
dos y, seguramente, en uno de 
esos, encontrará el defecto que 
tantas molestias le causa. 

El Fluid-Drive era una caja 
de cuatro marchas con un aco- 
plamiento hidráulico y un em- 
brague. Permite usarlo como 
caja común o como transmisión 
automática, pero sin usar la 
palanca de cambios el coche es 
un poco lerdo. 


¡GRACIAS, PERO NO 
SEA TAN PESIMISTA! 


Aunque no poseo automóvil, y 
es difícil que lo pueda tener al. 
gún día, soy un entusiasta lec- 
tor y coleccionista de PARA- 
BRISAS, hermosa revista, muy 
amena y agradable y que invita 
a ser leída por todos, sin ew- 
cepción. 

Me permito hacerle la si. 
guiente sugerencia, a título de 
colaboración: que los mapas tu- 
rísticos en hojas de ruta desple- 
gables, que aparecen en la re- 
vista, sean la continuación (en 
cualquiera de sus extremos) de 
log mapas aparecidos anterior- 
mente. Por ejemplo, tuvimos 
Catamarca - La Rioja - Córdoba, 


ARABRISAS 


CORREO 


pero si un señor de Tres Arroz 
yos o de Venado Tuerto quisie. 
ra viajar guiándose por log ma- 
pas de PARABRISAS a esos| 
lugares pasando por Mendoza, 
le faltaría el tramo Mendoza. 
San Juan-La Rioja, que aún no 
ha aparecido, o sea que a mi 
entender se tendría que seguir 
con log mapas partiendo de 
Mendoza (o San Juan) o de 
Venado Tuerto (hacia Río 
Cuarto y Córdoba) o de cual- 
quier otro punto cabecera, Coma 
prendo que ustedes tendrán 
motivos especiales para hacerlo 
así, pero yo aprecio mucho vues- 
tra revista y creí debía hacer 
es1 pequeña sugerencia, — NÉS- 
TOR CUELLO, Mercedes, S. Luis. 





Muy agradecidos por los elo- 
gios, que nos esforzamos por 
merecer mes tras mes, pero 
¿por qué es usted tan pesimis- 
ta respecto a sus posibilidades 
de tener un automóvil hoy o 
mañana? A medida que la in- 
dustria nacional vaya entregan- 
do más y más coches al consu- 
mo, se van a ir abaratando y 
esto ocurrirá también con los 
coches de segunda mano, que 
hoy están mucho más baratos 
de lo que estaban hace un año. 
El día menos pensado, usted se 
encontrará con que es dueño. .. 
tal vez no de un flamante últi- 
mo modelo, pero al menos de 
un “aparatito” que le permitirá 
salir a pasear los domingos, 
aunque sea. 

Usted comprenderá que mu- 
chos factores intervienen en la 
elección de los mapas que publi- 
camos. Depende de las posibili- 
dades materiales de: nuestro 
equipo viajero de trasladarse 
y regresar a tiempo para hacer 
la nota, del interés estacional 
de tales o cuales rutas, y del 
hecho de que la Argentina es 
un país grande y hay mucho 
terreno por cubrir... 

Los mapas de PARABRISAS 
son hojas de ruta glosadas, que 
tratan en forma amena los 
atractivos de los distintos lu- 
gares visitados. La informa. 
ción que usted sugiere se va 
dando poco a poco, en la me- 
dida de nuestras posibilidades. 
Ya hemos hecho rutas inte- 
riores (Córdoba - La Rioja - Ca- 
tamarca y Rosario-Santa Fe- 
Córdoba-San Juan. Por otra 
parte tendremos también Bari- 
loche-San Martín de los Andes- 
Mendoza y, por fin, Mendoza- 
Santiago de Chile). Por lo tan- 
to, a medida que transcurra el 
tiempo, sus deseos se verán sa- 
tisfechos. 














700 a 850 


¿No sería interesante que los 
organizadores de pruebas para 
coches standard ampliaran la 
actual categoría 700 cc. a 850 
cc.? Así se daría cabida a co- 
ches actualmente no incluidos, 
como el Fiat 750 y Dauphine. — 
F, B., Mendoza. 


Sí, señor, estamos de acuer- 
do. Estos dos coches son difun- 
didísimos y merecen la oportu- 
nidad de correr en pruebas de 
Turismo Modificado, Además, 
los coches de hasta 700 cc. que 
intervienen seguido, disponen 
de variantes “deportivas” que 
les permiten equipararse en ve- 
locidad con los dos autos cita- 
dos de más de 700 ec, 


AUTOS SUECOS 

Además del Volvo y Saab, 
¿qué otros autos posee la in- 
dustria sueca? ¿Qué velocidad 
puede desarrollar un Volvo co- 
mo los que corrieron en las 
seis horas del Autódromo (Pre- 
mio Supermóvil YPF)? 

¿Qué significa relación de 
compresión y marcha o cambio 
sincronizado? — VOLVIsTa, Ca- 
pital Federal. 

Las únicas dos marcas Sue- 
cas de automóviles de pasaje- 
ros son, precisamente, Volvo y 
Saab. Creemos que los Volvo 
“Turismo Modificado” del Au- 
tódromo y el Gran Premio, de- 





CONTINENTAL 


ben andar cerca de los 170. 
(Reales...) 

“Relación de compresión” 
significa la cantidad de veces 
que el pistón comprime la mez- 
ela que entra en el cilindro du- 
la carrera de aspiración. 
ización” de las mar- 
s significa la inclusión de 
un dispositivo (PARABRISAS, No 
4, pág. 77) que iguala la velo- 
ciaad de los engranajes de un 
cambio y otro y evita que “can- 
ten”. 


OVERDRIVE PARA F-100 


He pensado adaptar un over- 
drive (sobremarcha) a un 
F.100, y pregunto: 

1) ¿No se presentarían in- 
convenientes muy dificiles de 
resolver para su colocación? 

2) ¿Qué marca y modelo de 
overdrive sería lo más apropia- 
do y con qué multiplicación? 
¿Podría darme una idea acerca 
del costo del mismo? 

3) Serín correcto utilizarlo a 
no menos de 70 Km. por hora? 

4) ¿No significaria un tra: 
bajo excesivo para el motor? 
¿Habría que modificar índice 
de compresión, sistema de re- 
frigeración, o alguna otra cosa? 

5) ¿Sería necesario variar la 
multiplicación del diferencial o 
la medida del rodado trasero? 

Todas estas preguntas sobre 
la base de viajes largos con po- 
ca carga (350-400 kilos, inclu- 











yendo tripulación). — CARLOS 
EDUARDO BARBERO, Olivos. 

Lamentamos tener que con- 
testar muchas de sus preguntas 
en forma muy genérica. No co- 
nocemos ningún overdrive apli- 
cable al F-100 ni sabemos de su 
disponibilidad en nuestro país. 
Si se encontrara uno diseñado 
para el F-100 (cosa que duda- 
mos, pues es un vehículo co- 
mercial y los overdrive se ha- 
cen generalmente para autos de 
pasajeros), no debiera ser un 
trabajo muy grande instalarlo, 
Siguiendo con la premisa ante- 
dicha, no debería forzar el mo- 
tor, especialmente con poca Car- 
ga. Si tiene que modificar la 
relación de compresión, enton- 
ces no vale la pena ponerle 
overdrive; lo mismo vale para 
modificaciones de piñón-corona 
o rodado. 

En la práctica creemos que 
la mejor solución sería colocar- 
se rodado más grande. Consulte 
a su gomero y/o su concesio- 
nario Ford. 


VOLKY - PORSCHE 

Tengo un Volkswagen al que 
le puse un motor Porsche 1600. 
Estoy estudiando la posibilidad 
de comprar un Porsche Super 
1600 o ponerle un moior Super 
1600 a mi Volkswagen. Hago 
mis cálculos en base a los tests 
de Road and Track, pero me 
encuentro con la siguiente difi- 
cultad: ¿Qué es drag? Es a) 


SEÑOR EMPRESARIO: 


¿aerodinamia de la carrocería, 
sumada « roce de engranajes 
y cubiertas sobre el suelo? 
b) Relaciones de multiplicación 
finales motor-ruedas (¿potencia 
del motor, peso?). c) Potencia 
de remanente del motor a velo- 
cidad de 60 millas por hora (po- 
tencia ¡otal menos roce, resis. 
¿encia del aire, etc.). 

De cualquier manera, le agra- 
decería que me informara cuál 
es la resistencia que opone el 
aire (no área frontal) a la ca- 
rrocería del Volkswagen y del 
Porsche cupé 1600. — JULIO CÉ- 
SAR IBARRA, Capital. 

“Drag” es, como usted sugie- 
re en a) resistencia aerodiná- 
mica de la carrocería sumada 
a roce de engranajes y cubier- 
tas (resistencia de rodamien- 
to). No tenemos los coeficientes 
aerodinámicos del Volkswagen 
y el Porsche, pero el VW no 
es muy aerodinámico, aunque 
parezca lo contrario (en cam- 
bio, el Porsche sí lo es). 


GUIA PARABRISAS 

Ruego me indiquen las diree- 
ciones de: 

Industria Automotriz Santa 
Fe, S.A.; SIAM Di Tella Au- 
tomotores; Ford Argentina; 
Metalmecánica (De Carlo).— 
FIRMA ILEGIBLE, Villa Ballester. 

Son: Paraguay 1307, Capi- 
tal; Florida 640, Capital; San 
Martín 948, Capital; Córdo- 
ba 1874, Capital. 


Cómo combate usted el ausentismo! ” 

Cómo resuelve los conflictos gremiales! 

Cómo previene los accidentes del trabajo ? 

Cómo protege su empresa! * 

Conoce bien a sus obreros y empleados! * 

Sabe qué piensan y qué sienten con relación a la empresa! * 
Son aptos y están satistechos de la tarea que realizant * 


MAAARARARARA 


AUSENTISMO - RELACIONES LABORALES ACCIDENTES 
Información de antitudes v actitudes - Estudio psicotecnico 
del factor humano Protección de Plantas Industriales 
Siniestros - Acción sociológica y psicológica - Relaciones 
industriales - Asesoramiento técnico y profesional, y todo 
cuanto contribuya a la perfección en el funcianamiento, 
producción y rendimiento de las Empresas, ES ATENDIDO 
Y RESUELTO POR C.E.A.P.l. CON EL MAXIMO DE EFICACIA 





PROBLEMAS 


Consulte o solicite informes a. 


DIVISION DE centro de 
INFORMACION OPERATIVA SUMEN, 
LOS SERVICIOS DE C.E.A.PA. SON UTILIZADOS ÑA AV. DE MAYO 1357 Errar 
OR LAS EMPRESAS MAS IMPORTANTES DEL PAIS tel. 37-762 industria 
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PARABRISAS (N9 12, oc- 
tubre), con motivo de un 
y grave accidente en 
semáforos colocados fren: 
te a River Plate, publicó una 
nota condenando el sistema 
de estrangular avenidas y de 
crear zonas de embotella- 
miento y peligro para el trán. 
sito, colocando semáforos y 
defensas para los mismos en 
el centro de las grandes ave: 
nidas que son anchas justa» 
mente para permitir el trán- 
sito rápido de un gran núme- 








¡ SEMÁFORO 


ro de vehiculos. Seguros de 
que el diálogo y aun la po: 
lémica serán la mejor vía pa- 
ra esclarecer ideas sobre los 
problemas del tránsito, he- 
mos enviado a la autoridad 
competente copia adelantada 
de nuestra nota, Y, al mismo 
tiempo, ofrecimos dar en 
nuestras páginas espacio pa- 
ra que esa autoridad pudiera 
exponer su punto de vi 
sobre el problema. Cumpli- 
mos nuestra palabra, y aquí 
va la posición oficial. 








a 





Texto de la nota redactada 

por la comisión especial 

para ejecutar el plan de señalización 
luminosa para el tránsito, 

“Constituye una afirmación infundada suponer que los 
trabajos que realiza la Municipalidad tienen el carácter de 
improvisación. Todas las obras que realiza la Administración 
Municipal obedecen a un estudio técnico de las mismas y la 
solución que se propicia obedece a la necesidad de satisfacer 
en la mejor manera posible las exigencias que cada caso 
plentea. Se puede discrepar con las soluciones propugnadas 
y realizadas, pero no se puede calificar la intención de quie- 
nes las estudiaron porque no se esté de acuerdo con ellas. 

“El proyecto del sistema luminoso de accionamiento peato- 
nal frente al Club River Plate ha obedecido a la necesidad 
de proporcionar a los peatones que hagan uso del mismo 
el máximo de seguridades para el cruce de la Avda. J. Fi- 
gueroa Alcorta, pero, muy especialmente, contempla la situa- 
ción dle los automovilistas que circulan por dicha avenida. 

“En primer lugar, existen dos intensas luces amarillas 
que titilan permanentemente, perfectamente visibles durante 
el día y la noche desde más de 200 metros, que señalan a 
cualquier automovilista que se aproxima al lugar que alli 
existe una zona de tránsito especial que exige de logs con- 
ductores una conducción precaucional, En el eje de la aveni- 
da existen dos dejensas peatonales perfectamente visibles 
durante el día y aún más visibles durante la noche gracias 
«un doble juego de luces amarillas colocadas en el extremo 
de cada columna y sobre el pavimento. Se han reunido en 
ese lugar todos los recursos que la técnica ha desarrollado 
para el señalamiento de construcciones levantadas en el eje 
de uma calzada, 

“La avenida en cuestión goza de la franquicia de una 
velocidad de excepción que, de acuerdo con las reglamenta- 
cumes en vigencia, es de 60 km. por hora. Los conductores 
que circulen por la Avda. Figueroa Alcorta podrán hacerlo 
au la velocidud que les parezca más conveniente, bajo su ex- 
clusivo riesgo, pero, sin lugar a dudas, al aproximarse a es 
lugar, profusamente señalado en beneficio de su propia se- 
guridad, dehen reducir su velocidad a la legalmente autori 
za, En esas condiciones, las defensas peatonales, yue ap 
se extienden a 35 cm sobre cada media calzada, no constiju- 
ven peligrosidad de ninguna clase, especialmente por tratarse 











Y DEFENSAS 


de una arteria cuyo ancho permite la circulación en tres 
filas con toda holgura 

“Las construcciones levantan en la vía pública 
destinadas a ordenar y encauzar el tránsito de cualquier tipo 
que sean, están destinadas a conductores que circulan dando 
cumplimiento a las disposiciones que en cada lugar reglan 
el desplazamiento vehicular. A la velocidad reglamentaria 
la construcción que se levanta en el eje de la calzada de la 
Avda. Figueroa Alcorta frente al Club Atlético River Plate 
no constituye ningún peligro. Los proyectistas de esta clase 
de obras no pueden tener en cuenta a los conductores im- 
prudentes o alcoholizados que circulan por la ciudad. No 
pueden proyectarse obras teniendo en cuenta la circulac 
a altas velocidades, que a veces doblan las autorizadas, ni 
a los conductores que pierden el control bajo la acción de 
tóxicos. 


que se 














«ales construcciones tienen por objeto proteger a la co- 
lectividad del peligro de los imprudentes y de los disipados. 
y resulta evidente que, aparte de lamentar las consecuencias 
modificar el 
precisamente, 
conduc- 


de un choque, sus proyectistas no habrán de 
eriterio con se las proyecta 
están destinadas au defender a la colectividad de esos 
tores. Los automovilistas correctos en la conducción auto- 
motriz, ni siquiera se inquietan por la de tales 
defensas peatonales que están colocadas en un lugar de la 
calzada por donde nadie debe circular. Sostener que tales 
construcciones equivalen (1 un estrangulamiento de la calza- 
da es reconocer tácitamente la intención de circular en un 
frente mayor que 
decir, sobre el eje de la calzada o contramano, lo que los 
conductores no pueden ni de la 
seguridad. Las defensas peatonales no restringen en absoluto 
el flujo vehicular normal, 


que puesto que, 








presencia 





las tres fajas que la calzada permite, es 


deben hacer en beneficio 





“En todos los casos de choque en dicho lugar u otros 
similares, los testimonios ratifican que la circulación se hu- 
cía a velocidades excesivas y la investigación posterior ha 





demostrado que no había sobriedad en los conductores. En 
estas condiciones el choque no es una consecuencia de la 
existencia de temeridad de 
los conductores, Claro está que si las construcciones no )u- 


tales construcciones sino de la 





biesen existido, el choque no se 
seguridad peatonal está indiscutiblemente por sobre la irres- 
ponsabilidad de duda ac 
de quién merece toda la protección vial 


habría producido, pero la 





los conductores, no habiendo rea 


“Resumiendo: La Municipalidad trabaja para los conducto 
ves correctos que guían sus vehículos dando cumplimiento a 
las disposiciones reglamentarias sancionadas en defensa de 
la seguridad que debe proteger a peatones y conductores. 
ningún peligro ni siquiera un obstáculo. No se pueden pro 
Para estos conductores las defensas peatonales no constituyen 
yectur obras teniendo en cuenta que en la colectividad auto- 
motriz existe una minoría de audaces e dr esponsables, Sería 
castigar injustificadamente a la población de una ciudad si 
hubiese que privársela de los medios de seguridad a que 
tiene derecho en beneficio de esa minoría a la que, sin em- 
bargo, la Municipalidad tiene en cuenta, puesto que dota 
«a esas construcciones de eficientes medios destinados a ad- 
vertir con la anticipación debida de la necesidad de guian 
zon precaución al aprozimarse a las mismas.” *k 





en la 
vía pública 


NUESTRO 


' PUNTO 
DE VISTA: 


PARABRISAS sigue pensando como al principio: 

—Nc calificamos ni hemos calificado intenciones de 
nadie. Creemos que las defensas para peatones y se 
máforos son un error y lo decimos. 

—Creemos que la administración del tránsito en una 
ciudad moderna debe hacerse con vistas a lograr un 
movimiento rápido y eficiente, que todo lo que se 
haga para embotellar estrangular o paralizar la circu- 
lación es un esfuerzo improcedente para retornar de la 
ciudad a la aldea. 

—Creemos en la señalización luminosa. Debería ha- 
her semáforos en toda la ciudad. Criticamos los ensa- 
yos inútiles (inútiles, puesto que hay larga y probada 
experiencia mundial); criticamos las demoras (excesi- 
vas, dada la gravedad del problema); criticamos las 
soluciones improvisadas (perniciosas para fundarse en 
puntos de vista estrechos y unilaterales). 

—Creemos que la vida de TODOS debe ser defen- 

S dida. Pero creemos también que no es razonable que 
se sacrifique a unos por otros. 

—Creemos que las defensas señaladas, que tal como 
se plantean reputamos peligrosas, agresivas y descon- 
sideradas, son perjudiciales para toda deterioran la 
fluidez imprescindible del tránsito; son semillero de 
catástrofes para los automovilistas y dan al peatón 
una falsa seguridad (constantemente desmentida por 
los hechos) y estimulan la desaprensión con que hoy 
éstos utilizan la calzada, 

—Y, una última cosa: defender la vida del peatón es 
un asunto. Defender la vida de un semáforo arries- 
gando la vida de un ser humano, es algo muy distinto, 
A Si hay alguien que prefiere ver un automovilista 
E trellado antes que un semáforo roto, nos gustaria 
saber quién es y qué negocio está defendiendo. 



























































ESTO ES LO QUE PIENSA PARABRISAS 


Invitamos a los lectores a opinar sobre estos temas; 
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Eléctricos 


para automotores 


el “vigilante invisible”! 






marcha segura 






Su alta calidad 
garantizan 
máxima eficiencia 
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Representantes exclusivos 
de The West Bend Compony 
EE. UU, 


Motores de 580-V5 y 700-V5 
para karts. 


Distribuidores exclusivos, 
Cascos protectores para deportes 
mecánicos. 





Representantes exclusivos 
de Jim Rathmann Racing 
Products, Inc. - EE. UU, 


El kart campeón del mundo 1960 
Nassou » Bahamas. 


Fabricantes bajo licencia 
exclusiva de Go Kart 
Manufacturing Co., Inc, 
EE, UL, 


El kart 30% más liviano que 
cualquier otro: peso 40 kg. 


Cubiertas y accesorios de importación. 


End mundo del Loiting. 
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La empresa Metalmecánica S.A.C.I., 
que ya ha contribuido en forma muy 
eficaz a la motorización argentina, aña- 
de un nuevo rubro a sus actividades 
con un convenio celebrado con Simca 
Automobiles, de Francia, para la fabri- 
cación en Argentina del Simca Ariane 
Miramas. 

Dentro de la diversidad de modelos 
de la serie Simca, la historia del Ariane 
es que viene a ser la carrocería del V8 
Vedette y derivados, con el motor cua- 
tro cilindros 1.290 cc., muy conocido en 
nuestro país en los modelos Aronde Y, 
ahora, en versión Rush con cigiieñal 
de cinco bancadas y 62 HP. SAE. 

La empresa comunica haberse com- 
prometido con la Federación Nacional 
de Taxistas y la Asociación de Propie- 
tarios de Taxis para proveer 5.000 uni- 
dades por año, durante los próximos 
tres años, suministro que, indican, per- 
mitirá la renovación casi total de la 
flota de taxis afectadas a esas entidades, 

A los efectos de poder encarar esa 





cocooo.ee.e.e.e.s...ero.e...c.o.o.o. 
Por su flexibilidad 
IDEAL PARA EL AUTOMOVILISTA ? 





producción, Metalmecánica aportará sle- 
te millones de dólares, de los cuales 5 
representan matrices y el resto divisas, 
los que se sumarán a los 300 millones 
de pesos, moneda nacional, que Metal- 
mecánica ya invirtió en el país. 

El Ariane Miramas tiene motor de 
4 cilindros, 74x 75 mm., 1.290 cc., 62 HP 
(SAE) a 5.200 rpm., cupla máxima 
10,2 mkg. a 2.500 rpm. Válvulas a la 
cabeza, carburador Solex 32 PBIC. 

La caja tiene cuatro marchas, con las 
tres superiores sincronizadas y relación 
piñón-corona 4,77/1 (hipoidal). Suspen- 
sión delantera con elementos telescópi- 
cos largos y espirales, trasera Hotch- 


kiss con elásticos laminares. Cubiertas | Ti Calzado 


165 x 380. Tiene 2,69 m. entre ejes, 1,48 BULAR 


m. de alto y 1,755 m. de ancho máximos, 
con un largo de 4,52 m. 

Según la fábrica, desatrolla 127 km/h. 
como velocidad máxima. 

Los grabados ilustran el Ariane Mira- 
mas y la fábrica francesa de SIMCA. * 





Ves 1aQTvA 






7 













“El calzado MAS FINO 
para caballeros” 


O Cueros de la mejor calidad 
O Hormas anatómicamente perfectas 


6 Mano de obra altamente especializada 


Industria 
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Argentino 
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FLORIDA Y CORRIENTES LA ESQUINA DE 
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Y en sus direcciones habituales: 

FLORIDA 359 % CABILDO 2120 * RIVADAVIA 6784 
Rosario: CORDOBA 1090 % Mar del Plata: RIVADAVIA 2674 
Com. Rivadavi: GALERIA SAN MARTIN 9 Fábrica: GARAY 2480 
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Los bujías que más se 
venden en el mundo entero 
Importadas de Estados Unidos 

por Feinstein S. A 


| La mejor bujío que produce 
| lo Industria Nacional. 


Fabricados por 
| Proti-Vézquez Iglesios S.A 
bajo licencia de Ford 
OS Compony U.S.A. 


| Surtido completo para automóviles, 
camiones, motos y motonetas. ? 
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¡Los personajes más queridos 
por los chicos! 
..S8 presentan, todos los meses, en 





REVISTA MENSUAL DE 100 PAGINAS 
EN COLORES 


UN NUEVO 
PARA LA 


Sobre la base de los sólidos cimientos del prestigio del 
403, la empresa 1. A.F.A., S.A. empezará a producir en nues- 
tro país el Peugeot 404, bajo licencia de la firma matriz y 
con autorización de los departamentos de Estado respectivos. 
La empresa agregará, de esta forma, el nuevo vehículo, de 
líneas sobrias y agradables, al 403, que ha obtenido el fayo- 
recimiento de innúmeros compradores argentinos. 

El 404, que ha merecido la aprobación unánime de nues- 
tros colegas de la prensa europea, es un sedán cuatro puertas 
cuya estilización sigue la línea que está de moda en estos 
momentos, y que obedece a la probada inspiración de Pinin 
Farina, Tiene comodidad para 5 6 6 pasajeros y amplio es- 
pacio para equipajes, 

El motor 404 es un cuatro cilindros supercuadrado de 
84x73 mm.,, 1.618 cc. y 72 CV SAE; las válvulas a la cabeza 
son accionadas por balancines, y los cilindros tienen cami- 
sas húmedas (es decir, entran directamente en contacto con 
el agua de refrigeración). El carburador tiene circulación 
de agua caliente para acelerar el calentamiento del motor AY 
está provisto de un silenciador-filtro de aire, 

Tal como el 403, el nuevo modelo está dotado de un ven- 
tilador eléctrico desembragable, que se embraga solo cuando 
el motor alcanza 84%C, y vuelve a desconectarse a 75C, cuan- 
do la temperatura comienza a decaer. Este es un detalle que 
merecería ser incorporado en más coches; no solamente aho- 
rra inútiles pérdidas de potencia debidas a que, en marcha 
relativamente ligera, el ventilador trabaja más o menos in- 
útilmente (la verdadera refrigeración del motor está propor- 
cionada por la corriente de aire que pasa por el panal del 
radiador), sino que, además, su conexión y desconexión auto- 
máticas hacen que el motor trabaje siempre a una tempera- 
tura de funcionamiento muy buena; lo importante no es que 
el motor trabaje frío, sino que lo haga lo más caliente posi- 
ble sin que el combustible detone y sin, por supuesto, que 
hierva el agua del sistema de refrigeración. 

La caja de velocidades tiene cuatro marchas, con la cuarta 
directa; sus relaciones son éstas, internas y a través del 
diferencial a oruga (característica del 404), cuya relación 
es 4,2/1: 


ex mago 
1% 22 4 16,8/1 
29 2,24 9.61 
3e IA P - 6,05 
45 , Ar 42 
Marcha atrás ET IAS 18,14 


Carrocería portante tiene este coche, como era de esperar 
(en los últimos tiempos solamente un coche apareció con 
chasis, y fue una excepción). Las dos suspensiones tienen 
resortes en espiral (helicoidales), aunque el eje trasero es 
del tipo rígido (no confundir con el Hotchkiss, que es rígido 
pero usa elásticos laminares longitudinales). Adelante, las 
ruedas son, por supuesto, independientes con trapezoides y 
amortiguadores telescópicos. Frenos hidráulicos y freno de 
mano mecánico sobre las ruedas de atrás, 

Uno de los detalles más interesantes del 404 es la posi- 
ción inclinada de su motor; si bien no representa, en manera 
alguna, una novedad grande, puesto que con este principio 
ya han salido Mercedes Benz, Valiant y distintos coches de 
carrera, sigue siendo lo suficientemente novedoso como para 
interesar. La disposición inclinada del motor admite rebajar 
la línea del capot, en beneficio de la aerodinamia y de la 
visibilidad; además, mejora la accesibilidad de los accesorios 
y baja, en cierto grado, el centro de gravedad del automóvil. 

Otro detalle interesante del Peugeot 404 es que puede 








pedirse la opción de embrague convencional con mando a 
pedal o, alternativamente, embrague electromagnético Jae- 
ger, el cual acciona con una llave dispuesta en la perilla de 
la palanca de cambios y permite efectuar los pasos a las dis- 
tintas velocidades de la caja, sin usar pedal de embrague. 
Como señaláramos en “¿Hay una transmisión automática en 
su futuro?” (PARABRISAS, agosto), estos mecanismos, compro- 
miso entre una caja convencional y una transmisión hidro- 
automática, se van imponiendo en el Viejo Mundo como 
solución que permite eliminar el trabajo de embrague —mo- 
lesto e incómodo para muchos— sin encarecimientos ni pér- 
didas de potencia por resbalamiento de elementos hidráuli- 
cos. Además, se acerca al principio filosófico de que un 
coche debería tener un pedal para “ir” y otro para “parar”... 

Estas son las dimensiones del 404: largo, 4,42 m.; ancho, 
162 m.; altura (coche vacío), 1,45 m.; trochas: adelante, 
1,34 m,, atrás, 1,28 m.; distancia entre ejes, 2,65 m.; luz míni- 
ma al suelo, 15 cm. Usa neumáticos 165 x 380. 

El 404 aparece, entonces, como una versión más amplia 
y más potente del 403; además, tiene estilización distinta 
(aunque, subjetivamente, caben diversas opiniones acerca 
de la relativa cualidad estética de los dos). 


Es interesante observar que, a medida que el mercado [ 


argentino se va afirmando, es decir, que ha pasado el primer 
momento de euforia (aunque la demanda sigue firme e in- 
sistente), algunas marcas europeas han logrado sentar sus 
reales en forma cabal, cosa que mucha gente no creía, por el 
tradicional apego de los compradores argentinos al auto norte- 


americano. Es bueno que así sea, porque la mayor variedad | 


técnica, propia de las múltiples fábricas de Europa, permite 
asegurar al comprador la posibilidad de elegir el auto más 
exactamente apropiado a sus necesidades, *k 
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RUND 


No. 1 


En estas páginas presentamos el primero 
de los “Road Test” de PARABRISAS. Lo 
hemos dedicado ul Fiat 1100, un noble 
vehículo de larga y probada tradición in- 
ternacional, 

Nuestra intención ha sido someter al 
coche a una serie de pruebas, en las con- 
diciones ambientales argentinas (clima, 
condiciones físicas de camino, particulavi- 
dades de nuestro peculiar tránsito), para 
que el usuario tenga a mano una informa- 
ción accesible e inmediata, conseguida por 
medios técnicos que no están al alcance de 
todos. 

En general, puede decirse que no hay 
coches terminantemente malos. (Nadie se 
pondría a invertir sumas millonarias para 
elaborar un producto destinado a un in- 
mediato desprestigio.) La misión del “Road 
test” es hurgar a fondo, comprobar sañu- 
damente, exigir al máximo, estudiar con 
rigor. Por eso, el lector econtrará unu se- 
vie de observaciones, un tanto minuciosas, 
una aspiración de total perfección. 

Nuestros “Road tests” son objetivos, se- 
rios y documentados; no estamos compro- 
metidos con nadie y decimos las cosas tal 
cual pudimos comprobarlas, por la expe- 
riencia de nuestros testers y la eficiencia 
del instrumental empleado, Y agradecemos 
a las fábricas argentinas de automotores 
que han colaborado con nosotros —en este 
caso Fiat— gu prescindencia ante nues- 
tras conclusiones y su respeto a nuestra 
tarea, 


Nuestro grupo de testers acogió con sa- 
tisfacción la noticia de que el primer test 
de PARABRISAS se haría con un Fiat 1100; 
se trata de un coche que tiene un sólido 
prestigio cimentado en años de experien- 
cia y de perfeccionamiento por etapas, que 
comienzan con los modelos de la década 
1930-1940, de 1.000 cc., posteriormente lle- 
vados a los actuales 1.100, Muchos de 
esos modelos viejos aún circulan por Cca- 
minos y calles de nuestro país, 

La versión actual del 1100 (conocida 
como 103 D) fue presentada en PARABRI- 
Sas en el número de marzo. Es un coch: 
sin sorpresas en su concepción técnica, 
dotado de un motor de cuatro.cilindros de 
48 CV., medidos con todos los accesorios, 
excepto ventilador y silenciador de escape. 
Tiene válvulas a la cabeza a varilla, cá- 
mara de combustión trapezoida] y 68x 75 
milímetros de diámetro y carrera. Indiscu- 
tiblemente, este motor es uno de los más 
probados y desarrollados de la industria 
europea; basta echar una ojeada a sus 
innúmeros antecedentes deportivos y al uso 
que se le daba al motor 1100 en coches 
sport de la posguerra (Cisitalia, Abarth, 











TEST se PARABRISAS 


EL FIAT 1100 





El Fiat demostró tener frenos buenos, y, sobre todo, estables, es decir, que 

repetidas frenadas de 80 a 0 no hicieron perder en absoluto su eficacia. 

Se nota un chicoteo o trepidación cuando se frena de altas velocidades, 
pero.no afecta la desaceleración. 
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Stanguellini, etc.) y los actuales Junior. 
La carrocería actual es básicamente la 
del Nuevo 1100 de 1949, en la cual los 
contornos redondeados del famoso 1106 
1940-1948 fueron reemplazados por el for- 
mato paralelepípedo que sigue de moda en 
la actualidad. Aunque no es, por lo tanto, 
un carrozado de ultimísima moda, precisa- 
mente por esta circunstancia ofrece ven- 
; por ejemplo, tiene amplio espa 
al, especialmente notable en el asien- 
to trasero (superior a muchos coches más 
grandes en este aspecto). La y ilidad 
s no es, en cambio, tan buena, 
máxime porque el espejo retroscópico es 
pequeño e inadecuado, 


PRIMERAS IMPRESIONES 
DE MANEJO 

Lo primero que nota el conductor al sen- 
tarse es que la posición de manejo es 
cómoda, aunque algunos encuentran que 
los pedales de embrague y freno son un 
tanto demasiado verticales y muy juntos. 
El volante es sencillo, con dos rayos y 
bocina central. La bocina tiene una nota 
agradable; había que cuidarse de no so- 
natla en forma involuntaria, especialmen- 
te haciendo operaciones de marcha atrás. 
Nosotros quisiéramos ver en el 1100 una 
llave inversora que permitiera usar el bo- 
tón de bocina para hacer guiñadas de 
noche, La visibilidad de los instrumentos 
es perfecta, detalle muy elogiable, aunque 
lo de “instrumentos” es un poco relativo; 
el 1100 tiene velocímetro (de banda), me- 
didor de nafta y luces para temperatura, 
dínamo, presión de aceite y luces. El nues- 
tro era un 1960, y carecía de cualquier 
indicación sobre la temperatura del agua; 
este detalle ha sido superado en los mode. 
los que se entregan desde hace varios me- 
ses. Para nosotros es un error muy grande 
que los coches no tengan un instrumental 
completo, pero sería injusto criticar a 
Fiat por un problema que es de todos. 

El control de luces, propiamente dicho, 
se hace con una palanquita ubicada sobre 
la columna de dirección, que trabaja sola- 
mente estando en posición abierta una lla- 
vedita maestra de las luces (y aparte hay 
una llave para luces del tablero). Al lado 
de la palanquita de luces (posición A, ce- 
rrado; B, luces medias; C, luces largas) 
se encuentra la que acciona los señalado- 
res de viraje. 

Las luces del 

















tablero son brillantes; 


Arriba: gráfico que indica las r.p.m. corres- 
pondientes a los incrementos de velocidad 
en cada marcha, Por ejemplo, a 3.000 r.p.m, 
en 1%, alcanza 20 km/hora; a 2.500 en 3%, 
40, etc. Centro, gráfico de aceleración en 
segundos, indicándose en qué momento se 
hicieron los cambios de marcha; abajo, in- 
dicación de lo estabilidad de los frenos, 
relacionada a 10 frenadas sucesivos. El 
Fiat es un coche muy ágil en el tránsito, 
gracias, precisamente, o su buena “reprisse” 
y sus excelentes frenos. La posición de ma- 
nejo es cómodo y ej volante, de sencillo 
diseño, permite visión de los instrumentos 
sin obstrucciones 


deberían tener un reóstato para reducir 
su brillo sin apagarlas del todo, porque 
todos nuestros testers objetaron que de 
noche el reflejo sobre el parabrisas es 
molesto (aunque los instrumentos están 
contenidos en un marco con visera). Tam- 
bién, por su excesivo brillo, el velocímetro 
es algo molesto. 
ARRANQUE 

El arranque del motor se hace en la 
forma moderna, girando a la derecha la 
Mave de contacto, No tiene la “tercera 
posición” que se usa mucho, en la cnal 
no funciona el sistema de encendido pero 
Ventaja u desventaja, se- 
gún la apreciación personal de cada uno. 

Para el arranque en frío es recomen- 
dable usar el starter o cebador; además, el 
Fiat 1100 tiene un detalle muy poco visto 
en la actualidad, que es un acelerador de 
mano que, con muy buen criterio, sola- 
inente acelera hasta cierto punto, es decir, 
no se puede llevar el auto a fondo con este 
control (que, como se sabe, no retorna en 
forma automática como el acelerador de 
pie). Experiencia: no conviene poner el 
coche en movimiento hasta que el motor 
no se haya entibiado, 

Los controles son livianos y agradables; 
el Fiat 1100 debe ser uno de los mejore3 
coches en este sentido, El pedal de em= 
bragúe separa los discos casi al iniciar su 
recorrido, o sea que es “rápido” o “celoso 
pero no lo es en forma excesiva, y única- 
mente un conductor muy novicio podría 
encontrar dificultad con este detalle. El 
acelerador es de acción progresiva y sua- 
ve, pero acercándose a su posición de ple- 
na marcha, es decir, a fondo, tiende a can- 
sar el pie. Sin embargo, a las velocidades 
máximas legales, su ángulo de inclinación 
es bastante cómodo (¿Moraleja...?). 

La palanca de cambios está sobre la 
columna de dirección, lo que permite lle- 
var una tercera persona en el asiento de- 
lantero, en recorridos cortos. No somos, 
en general, admiradores de la palanca en 
el volante, pero el varillaje del Fiat 1100 
es excepcionalmente bueno; no hay juego, 
no hay dificultad para hacer entrar las 
marchas y, en general, la precisión supera 
a la de algunos coches que hemos condu- 
cido, con palanca en el piso, lo que es 
mucho decir; al cambiar de 1* a 2* con- 
viene hacer una leve presión hacia el pe- 
cho del conductor, para evitar pasar de 

















1" directamente a 4*, cosa que nos ocurrió 
dos o tres veces durante el test. 

Una vez puesto en marcha el coche, se 
puede cerrar muy pronto el starter porque 
el motor calienta en seguida. Es muy sua- 
ve y “tira” bien en todas las marchas. 
Nosotros hicimos una prueba bastante se- 
vera: a 25 km/h. fondeamos el acelerador 
en 4' (nafta especial) y el 1100 salió sua- 
vemente y sin inconvenientes. De todos 
modos, tiene una caja de velocidades tan 
agradable que la mayoría de los usuarios 
seguramente no le van a escatimar rebajes 
al coche, 


PERFORMANCE 


Mal vez los frenos sean el aspecto ver- 
daderamente sobresaliente del 1100; éstos 
son potentes y progresivos, además no 
pierden eficacia. Después de terminar las 
pruebas de frenaje de nuestro test, el pi- 
loto oficial de la Fiat, Sr. Juan Andreazza, 
dijo: “Vea, toquen las campanas. .., están 
frías...” En los sedanes más recientes, 
frenando a fondo se observa una trepida- 
ción del tren delantero, pero esto ocurre 
solamente en circunstancias excepcionales 
y, además, no parece afectar la desacelo- 
ración. 

En camino, el 1100 puede estar con 
cualquier otro auto, ya que acelera bien 
y, además, la caja de velocidades lo ayu- 
da; con un mínimo de práctica se puede 
enganchar la primera no sincronizada, 
aunque la segunda es lo suficientemente 
“corta” como para sacar el coche hasta 
de parado. Práctica que no recomendamos 
en absoluto, pero puede hacerse con un 
fin, digamos académico. La tercera, a ve- 
ces, da la impresión de ser un poco corta 
o reducida, pero en el test alcanzó casi 
100 kilómetros por hora, manejado por 
Andreazza. Claro que eso es mucho más 
ligero que lo que andaría un conductor 
particular. La Fiat recomienda no exce- 
der los 80 en 3*, y estimamos que esa 
cifra es la mejor. Por otra parte, la ter: 
cera es muy útil para conductores pere- 
zosos que no quieren hacer rebajes a se- 
gunda. 

En cuanto a performance, la del Fiat 
es perfectamente adecuada para viajes 
largos dentro de los límites impuestos por 
los reglamentos nacionales y aconsejados 
por la prudencia; claro que entre 80 y 


Movida escena 
captada durante 
nuestro prueba de 
camino; parece una 
parada de box en 
dlguna 24 Horas de 
Le Mans, pero en 
realidad era una 
tranquila y pacífica 
corga de nafta en 
la ruta. El Fiat 
tiene el capot 
abierto, pero no fue 
necesario agregarle 
agua ni aceite... 











Representación de los círculos de viraje a 


100 el coche acelera mucho más lentamen- 
te, y para adelantarse a esa velocidad, 
como también para superar camiones con 
acoplado, que a veces andan bastante fuer- 
te, es necesario encarar el sobrepaso con 
bastante adelanto, cosa de embalar bas- 
tante fuerte, antes de aparearse al otra 
vehículo y pasarlo. Esto vale para cual- 
quier coche de performance similar a la 
del Fiat 1100. 

El Fiat está capacitado para mantener 
velocidades de erucero mucho más eleva- 
das que las que admite la reglamentación 
nacional. Nadie debe temer por la long*- 
vidad del motor, pues esta unidad motriz 
ha sido probada en millones de kilómetros 
de duro andar. 

Son buenas la estabilidad y las condicio- 
nes de viraje del 1100. En virajes fuertes 
—bhastante más fuertes que lo que hace 
la mayoría de los conductores— tiende al 
sobreviraje. Dentro de la gama normal de 
uso, dobla muy bien con las presiones re- 
comendadas por la fábrica —22 adelante, 
95 atrás—. Las gomas chillan fácilmente. 

El freno de mano está ubicado sobre el 
piso, adelante del asiento delantero; no 
es nada extraordinario, incómodo para al- 
canzar y, al menos en el coche que tuvi- 
mos nosotros, muy poco eficaz, no frenaba 
casi nada y además era duro el botón que 
destraba la cremallera, 


COMODIDAD INTERIOR 
El Fiat es un coche relativamente alto 
(1,49 m. máximo). Un poco demodé, pero 








izquierda y derecha, del Fiat 1100. 


a nosotros nos parece que la circunstan- 
cia de que los coches modernos sean cada 
yez más bajos, es una de las característi- 
cas menos deseables del progreso, que le 
dicen... Hemos señalado que el espacio 
vertical es generoso; horizontalmente, es 
adecuado; Jongitudinalmente, tal vez sea 
un poco corto y los pasajeros de atrás no 
pueden estirar mucho las piernas... ., pero 
tampoco es lógico pedirle demasiado a un 
sedán de 1100 cc. 

El asiento delantero tiene amplio reco- 
rrido y tendría que ser de estatura excep- 
cionalmente alta la persona que no pu- 
diera acomodarse, pero en el límite de su 
recorrido para atrás, el respaldo impide el 
funcionamiento de las palancas de las ven- 
tanillas traseras. La traba del asiento es 
de funcionamiento suave y se lo puede 
deslizar sin forcejear. 

Las puertas delanteras abren para 
atrás; si bien en coches de concepción 
más actual se estila que abran para ade- 
lante por factores de seguridad, no hay 
duda que en el 1100 son más cómodas para 
subir y bajarse del coche. 

La suspensión es muy buena, tanto en 
adoguinado como en superficies quebradas, 
y la amortiguación es excelente. El auto 
no se inclina en los virajes, y no cabecea 
excepto bajo frenaje muy intenso. El rui- 
do propio del rodaje es muy débil, y aun 
a alta velocidad se podía conversar nor- 
malmente sin alzar la voz, lo que, aunque 
parezca ún detalle bizantino, reduce mu- 


ROAD TEST 
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La superficie que ba- 
rren los limpiaparabri- 
sas del 1100 es am- 
plia, y como el para- 
brisas no tiene curvos 
compuestas, su acción 
es fácil. La cadencia 
del limpiaparabrisas es 
de 52 barridas por mi- 
nuto, 


cho la fatiga y el aburrimiento de viajes 
largos. 

Diez puntos habría que concederle al 
Fiat en cuanto a la carrocería; a pesar 
del trato nada suave que le dio PARABRI- 
SAs, y a los casi 10.000 kilómetros que 
tenía cuando nos lo entregaron, lo devol.- 
vimos sin un solo ruidito y con todo el 
casco portante tan rígido como cuando 
era nuevo. 

Los limpiaparabrisas son accionados por 
una llavecita en el tablero; existe también 
un lavaparabrisas con pulsante de goma. 
Viseras convencionales, orientables, los pi- 
caportes traban las puertas para abajo 
(y en la puerta del lado del volante no 
hay traba). 

La calefacción tiene dos controles, uno 
que regula el paso de agua y el otro re- 
gula el paso de aire; ésta es sumamente 
potente, pero calienta el asiento delantero 
mucho más que el trasero, cosa que no 
ocurre con el 600, en el cua] la calefacción 
es más pareja, Pero por falta de calor, 
no se va a quedar... 


BAUL Y CAPOT 


El baúl es de una amplitud sorpren- 
dente, considerando lo pequeño del coche, 
y además no interfiere la rueda de auxilio, 
ya que ésta va en una bandeja debajo del 
piso del baúl, Tiene bastantes herramien- 
tas, y el crique es muy eficiente; actúa 
sobre los costados de la carrocería, y las 
rueditas 520 x14 son livianas y fáciles de 
cambiar en caso de pinchadura. 

El tanque de nafta tiene una capacidad 
de 38 litros; se puede llegar a Mar del 
Plata, andando a 80, sin reabastecerse, El 
tanque debiera tener un tubo respiradero, 
porque ocurre que para llenarlo del todo 
hay que zarandear el coche, a efectos de 
evitar la formación de bolsillos de aire. 
El capot, tanto como el baúl, se abren 
fácilmente. El motor es accesible, aunque 
el filtro de aire dificula el acceso a los 
tornillos de regulación del carburador. Al 
abrirse el capot y el baúl, respectivamente, 
se encienden sendas lamparitas (estando 
encendidas las luces de posición). 


CONCLUSIONES 

Uno de nuestros testers observó: “Para 
andar en el centro, creo que casi no hay 
auto como el 1100. Los controles son 
livianos y precisos, los frenos excelentes, 
tiene aceleración perfectamente adecuada 
a las circunstancias, y es fácil de estacio. 
nar en cualquier lado; además, puede apro- 
vechar cualquier agujjero en el tránsito. 

Probado por PARABRISAS en un día de 
andar en Buenos Aires en todo tipo de 
tránsito, desde las angostas y apretadas 
calles de la “zona bancaria” hasta las am- 
plias avenidas de Palermo, el Fiat obtuvo 
9,3 km/litro, es decir, un poco más de 
200 km. con 20 litros; en carretera, a 80, 
A ri 12,7 por litro (254 con 20). 
El Fiat no es supereconómico, pero sus 
otras ventajas compensan, creemos, estas 
pequeñas diferencias. 

Para andar en carretera, tiene perfor- 
mance adecuada como para cualquiera que 
no sea un fanático de la velocidad; a 100 
por hora se puede andar todo el día sin 
problemas, y esa velocidad es bastante pa- 
ra llegar a cualquier lado, Andando lige- 
ro, da alrededor de 220 con 20 litros; cla- 
ro que esto depende del viento. Nosotros 
hicimos las pruebas de consumo rutero 
promediando yarios días de andar, para 
balancear adecuadamente factores cam- 
biantes. 

Impresionan muy favorablemente la ter- 
minación y calidad del 1100. Es un coche 
que está muy bien hecho, No hay autos 
perfectos, pero como “todo uso” para una 
familia pequeña, creemos que no sería 
muy fácil encontrar un auto que supere 
al Fiat 1100, especialmente para uso en 
ciudades con ocasionales viajes largos. De- 
volvimos el 1100 de muy mala gana. *X 


Este test fue realizado por nuestros téc- 
nicos, señores Ronald Hansen, Emilio R. 
del Valle (h.) y Guillermo Mástire. En las 
pruebas estadísticas de aceleración, frena- 
je, corrección del velocímetro, ete., el coche 
fue manejado por el Sr. Juan Andreazza, 
de Fiat, quedando el contralor de los ins. 
trumentos a cargo de PARABRISAS. 






























DATOS DEL COCHE: Motor 1100/103D - 4 cilindros, 68x75 mm. 
1.089 ec. 4 tiempos, válvulas a la cabeza, 43 HP con accesorios 
lsalvo ventilador y silenciador de escape), 48 CV SAR a 4.800 x.pm 
23 ev/itro. Embrague monodisco seco, mando mecánico, caja de 
“cuatro velocidades, 2a., 3a. y 4a. sincronizadas, relaciones 1 
23051, 9.06:l y MA 06:l: diferencial hipoidal 4,3:1. Relacion: 
des 4/3:1, 6,751:1, 10,294: :1, 16,598:1. Dirección a tornillo 
zodillo. Suspensión delan dependiente con trapezoide y espl- 
rales, trasera Hotchkiss ( laminares). Frenos bimetálicos 
[AlFin) con 987 cmd de superficie de rozamiento. 

DIMENSIONES: largo 4m08 - ancho 1m458 - alto 1m49 - dist. entre 
ns, - trochas lm232 - peso 885 kilos, peso de prueba 1080 

. Tanque de 38 litros, rodado 5.70% 14, 

VELOCIDAD MAXIMA (promedio) de corridas en sentidos opuestos, 
día sin viento, camino a nivel: 122,400 km/hora. 

VELOCIDADES MAXIMAS on los cambios: en la., 41 Km/h; en 2a,, 
6s Km/h.; en Ja. 98 Km/h. 

ACELERACION DE 0 a 500 MTS: 28"2. 

EMPUJE TAPLEY EN LAS MARCHAS: 1, 236 kg/ton a 30 km/h. 
o a 45 km/h. IL, 107 kg/ton a 65 km/h. 1V, 59 kg/ton 
a 


















RESISTENCIA AERODINAMICA TOTAL (“DRAG”) « 100 km/b: 52 
kgs/ton. 


ERROR DEL VELOCIMETRO: 
19,6 39,1 58,0 xxl 87 Veloc. real 
20 40 60 80 100 Marcaba 


LUMINOSIDAD FAROS: a 1 metro, 2,2 lumens/m2 con faros largos, 
0.8 lumens/m2 con faros medios. , 





ura, ancho, etc.; es un cochecito de diseño. sumo- 
por ningún Jado. Arriba, demostración de la visi- 
sentado normalmente al volante 


Izquierda, dimensiones externas del 1100, alt 
mente bien aprovechado y no tiene excesos 
bilidod; las zonas sombreadas son los que no ve el coductor, 





Usted puede viajar libre 


de horarios y compromisos, | 





detenténdose en el lugar a 


más aproplado para sus gustos, | 


contando con muchas comodidades. 


Para eso se han hecho... N ] 


CASAS 










RODANTES 


¿Cuándo comenzó a viajar el hombre llevando consigo la casa? 
Para poder dar con el origen de tal costumbre, es menester retro- 
ceder en el tiempo unos cuantos siglos, hasta la época en que el 
espíritu nómada gobernaba la vida de las antiguas poblaciones. 
Los primitivos carros de los bárbaros, que se trasladaban a tra- 
vés de las diversas regiones de Europa, llenaban idéntica función 
que la cumplida en los días presentes por las casas rodantes, 
En otro orden de cosas, la misma tendencia al vagabundeo e 
igual espíritu de aventura que empujaba a los precursores del 
Far-West a descubrir nuevas tierras, impele hoy al hombre del 
siglo XX a disfrutar de sus vacaciones remolcando la casa a 
Cuestas, 


UNA OPOSICION QUE FUE CEDIENDO ANTE LA REALIDAD 


La casa rodante —“trailers” para los norteamericanos, “cara- 
van” para los ingleses, y “roulotte” para el resto de log países 
europeos, primordialmente para Francia, Italia y Alemania— 
concreta esta moderna forma de turismo, la que, en sus comienzos, 
mereció opiniones desfavorables, que bien pronto fueron desvir- 
tuadas por la realidad de los hechos, a tal punto, de que en los 
días actuales el camping motorizado se ha afirmado y difundido 
en numerosos países, dando lugar a un verdadero movimiento 
generalizado. 

Es que este sistema de turismo practicado libremente, aunque 
presente algunos inconvenientes —aún los más entusiastas del 
camping reconocen que obliga a renunciar a ciertas comodida- 
des—, permite al hombre retornar a la vida primitiva disminu- 
yendo el intenso ritmo y la tensión que caracterizan la existencia 
de nuestros días. 


VENTAJAS DE LA CASA RODANTE 


El feliz poseedor de una casa rodante conoce la alegría de 
viajar libre de toda formalidad, de compromisos de horario y de 
reservas de hotel y, a la vez, tiene la ventaja de poder instalarse 
lejos de los tamultuosos centros de veraneo, donde la tranquilidad 
brilla: por su ausencia, 
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Esa independencia y completa autonomía le permitirán gozar 
de sus vacaciones dentro de un marco de inefables descubrimien- 
tos: al refugiarse en lugares apartados, comprobará que es pre- 
cisamente en ellos donde la naturaleza suele mostrarse más suges- 
tiva. Asimismo, se le brinda la posibilidad de conocer países y 
gentes diferentes. 


En los días que nos toca vivir, la extraordinaria difusión del 
automóvil lleva a una proporcionada expansión de las casas ro- 
dantes, particularmente en nuestro país, donde no siempre la 
atención dispensada en los hoteles y en los medios de transporte 
acusa índices favorables. 


Ya que hablamos de expansión, señalemos al pasar una com- 
probación categórica: en 1960, la industria británica dedicada a 
la construcción de casas rodantes dio forma a 45.000 unidades, 
de las cuales 4.500 fueron destinadas a la exportación. De la 
significación adquirida por esta industria en Gran Bretaña, da 
clara cuenta la reciente realización en Londres de una Exposi- 
ción Internacional de Casas Rodantes, 


POSIBILIDADES DE LA CASA RODANTE EN LA ARGENTINA 


En nuestro país, que goza del privilegio de contar con paisajes 
de una variedad excepcional, la casa rodante no acusa la popu- 
laridad que ya ha logrado, muchas veces en condiciones menos 
favorables, en otras partes del mundo. 


Es verdad que los argentinos aman la comodidad, sobre todo 
en los viajes, y se sienten defraudados si no pueden hacer coin- 
cidir un prolongado período de vacaciones con el máximo de des- 
canso, pero... los perezosos, por ejemplo, a quienes aterra la 
idea de hacer y deshacer valijas, pueden evitarse tamaño trabajo 
sin renunciar a llevar consigo un bien surtido guardarropa. Los 
desconfiados tendrán la seguridad de comer, aun en zonas remo- 
tas y en pueblos perdidos, alimentos genuinos servidos en platos 
limpísimos, y de dormir sobre colchones realmente Caseros, Cu- 
briéndose con blanquísimas sábanas, y hasta los románticos y 
antojadizos podrán detenerse en cualquier lugar, allí donde la 
belleza de un panorama, la casualidad de un encuentro o la intui- 














UN, lA cidad de marcha prudente y a una juiciosa conducción, los frenos, 
las suspensiones y los neumáticos, soportan una duración media 


SUGERENCIA de 50.000 a 60.000 kilómetros. 


En aquellos meses durante los cuales no es utilizada, ¿a casa 


DE rodante puede ser guardada en cualquier garaje ca tam- 
z bién puede quedar al aire libre, en patios o jardines, adoptán- 
PARABRISAS E dose la precaución de cubrirla con una tela de poco costo. 


Respecto del consumo de combustible acusado por el automóvil 
que arrastra la casa rodante, está calculado en un 20 por ciento 
más que el normal. 


































COMO DEBE CONDUCIRSE UN COCHE QUE 
ARRASTRA UNA CASA RODANTE 


La conducción de un coche que lleva a remolque una casa Yo- 
dante no ofrece mayores dificultades, y los temores que suelen 
surgir durante los primeros kilómetros de marcha, son de breve 
duración. No obstante, es necesario conducir en forma atenta y 
prudente, dejando de lado toda veleidad deportiva y cualquier 
maniobra arriesgada. 

Una maniobra que debe ejecutarse con la máxima cautela es 
la de tratar de pasar a otro coche: dada la sensible reducción 
de la facilidad de recobrar la velocidad causada al automóvil por 
el peso de la casa rodante, tal operación se produce en un espacio 
de tiempo mayor al que habitualmente se emplea en condiciones 
normales. De ahí la necesidad de calcular la distancia con exac- 
titud y la velocidad de los automóviles que vienen marchando en 
sentido contrario. 

La velocidad máxima que se obtiene de un coche que arrastra 
una casa rodante se convierte forzosamente en turística, dado el 
2 obstáculo para el avance, creado por el peso y la escala aerodiná- 
mica del remolque. 

E Está comprobado que sobre el kilómetro lanzado, la velocidad 

máxima lograda ascendió a 85 kilómetros por hora, cifra que 
representa una notable reducción respecto de la obtenida por el 
oche cuando va solo. Por tal razón, se aconseja no superar la ve. 
locidad media de 65 kilómetros por hora, promedio dentro del cual 
Pa casa rodante se mantiene dócil a los requerimientos del con- 
ductor. 

Otro detalle que merece especial atención, es la correcta dis. 
tribución de los equipajes: conviene ubicar la mayor parte del 
peso transportado en la mitad superior de la unidad. 


Hay que elegir bien el lugar para instalar el “trailer”. Preferiblemente, cerca 
de alguna población (por el avituallamiento cómodo), y donde haya agua 
(siempre necesaria). 
ción de un verdadero descubrimiento para la caza o la pesca les 
haya inducido a querer hacer etapa. 


QUE GASTOS DEMANDA EL MANTENIMIENTO 
DE UNA CASA RODANTE 


Hasta aquí hemos perseguido el propósito de poner al lector 
en situación de simpatía hacia la casa rodante. De ahora en más, 
le brindaremos un panorama eminentemente práctico acerca de 
todo cuanto se relaciona con esta forma moderna de camping. 

Tomaremos como base una unidad “Roler 400”, dado que la 
misma es o será producida en la Argentina por Motorcisa S.A.I.C. 
y Rolercasa S.A. (en formación). El referido vehículo cuesta 
menos que un coche de cilindrada media —por ejemplo, un auto- 
móvil de 1.400 e.c.—, y ofrece la ventaja de una amortización 
más rápida, dado el ahorro representado por los gastos de pen- 
sión y alojamiento que permite realizar. 

En efecto, calculando que una familia formada por cuatro 
personas abone una pensión diaria de 500 pesos por cabeza du- 
rante un mes de vacaciones, gastará 60.000 pesos, suma que per- 
mite amortizar en menos de cuatro años el precio de la casa 
rodante. 

Además, hay que tener en cuenta que este yehículo puede uti- 
lizarse no solamente durante el período de vacaciones, sino tam- 
bién en otras circunstancias, tales como las excursiones de fin de 
semana, los viajes turísticos a través del país o hacia naciones 
vecinas, etc. 

Este moderno medio de turismo, al igual que el automóvil, se 
vende con facilidades de pago, con la ventaja económica de que 
la casa rodante, contrariamente a lo que sucede con el coche, 
soporta en el mercado de segunda mano una depreciación muy 
inferior. 

En cuanto a su duración, la misma puede calcularse, sin exce- 
sivo optimismo, en diez años. Por otra parte, los escasos elementos 
mecánicos que hay que conservar en ejercicio, permiten mantener 
los gastos dentro de límites reducidos: ajustándose a una velo- 








En la Exposición del Sesquicentenario se exhibieron tentadoras casas ro- 
dantes. Nuestro país las necesita y en foco tiempo las veremos popularizadas. 


El balanceo, vale decir, el movimiento de columpio que puede 
adquirir el coche en el sentido de su extensión, hállase dentro de 
límites moderados y carentes de molestias, 

También hay que evitar las reacciones imprevistas y los com- 
portamientos anormales al tomar las curvas o durante las mar- 
chas sobre terreno malo o muy húmedo. Respecto de las curvas, 
debe seguirse un radio de acción continuo, evitando imprimir al 
volante movimientos bruscos. 

Un detalle que interesará al futuro dueño de una casa ro- 
dante: los frenos de la misma son hidráulicos, y, mediante un 
aparato ubicado en el timón y enchufado a un toma especial en la 
parte trasera del coche, funcionan juntamente con los frenos de 
éste, facilitando de tal suerte la tarea del conductor. 

Una advertencia para los conductores noveles: cuando recién 
comienzan a dar los primeros pasos al mando de un volante, nunca 
es aconsejable que enganchen al vehículo que manejan una casa 
rodante, pues la falta de la necesaria experiencia podría acarrear- 
les serios problemas. 


¿DONDE DEBE ESTACIONARSE LA CASA RODANTE? 


En algunos países de Europa, principalmente en Francia, exis- 
ten, dentro de las zonas de turismo, lugares reservados especial- 
mente para el estacionamiento de la casa rodante. Es más, en 
determinadas épocas del año, ya sea en verano o en invierno, se 
organizan caravanas formadas por numerosos propietarios de este 
moderno medio de camping. 

Entre nosotros, donde esta forma de turismo está todavía en 
sus comienzos, resulta difícil —al menos (por ahora— hablar de 
lugares expresamente reservados, pero de cualquier manera, inte- 
rrogadas instituciones y personas que ya tienen sobre el particu- 
lar aquilatada una interesante experiencia, aconsejan la adopción 
de las siguientes normas en lo que atañe al sitio donde conviene 
detenerse con la casa rodante: 

19) No obstante la tentación despertada ante la contempla- 
ción de algún lugar de ensueño, siempre es conveniente acampar 
en las cercanías de un pueblo, máxime si se viaja con criaturas, 
pues ante esa proximidad puede afrontarse con rapidez cual- 
quier emergencia, 

29) Asegurarse de que en las proximidades haya alguna gran- 
ja o chacra: de esa manera podrá facilitarse el abastecimiento 
de alimentos frescos, sobre todo si las vacaciones van a ser pro- 
longadas. 

30) En previsión de tormentas u otros inconvenientes simila- 
res, desdeñar aquellas zonas que ofrezcan poca o ninguna segu- 
ridad para afrontar esas contingencias, 

Para concluir, digamos que la mayoría de las casas rodantes 
tiene capacidad para 3 a 5 personas, y que, amén de sus como- 
didades comunes, vienen provistas de ¡prácticos accesorios, tales 
como toldo y estufa, esta última muy útil para las excursiones 
afectuadas fuera de la temporada de yerano. E 
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UNA 
VARIANTE 
EUROPEA 


Una nueva especie de turista británico se dedica hoy a estu- 
diar los mapas camineros de Europa continental y al recuento 
de las libras que dispone para sus planes de vacaciones vera. 
niegas. Muy pronto se encontrará con sus cofrades, cuyo número 
es cada vez mayor, cruzando el canal de la Mancha. 

Estos nuevos especímenes aparecidos entre la población mo- 
torizada británica son los “auto-residentes”, es decir, automovi- 
listas que viajan en ingeniosos vehículos que combinan el trans- 
porte con comodidades hogareñas bajo un mismo techo exten- 
sible. Esta característica integral los diferencia de los ya cono- 
cidos usuarios de la casa-remolque, y amenaza con revolucionar 
los hábitos de millares de británicos durante sus vacaciones, 


RAPIDA DIVULGACION 


Las organizaciones de viajes informan que las reservas de 
pasajes para el trasbordo de “auto-residentes” a través del cana] 
de la Mancha aumentan vertiginosamente, 

Las “auto-viviendas” fueron la nota saliente de la exposición 
automovilística de Londres el año pasado. Los vehículos tuvieron 
una rápida aceptación en Gran Bretaña, y el incremento de las 
ventas para el exterior son una indicación del gran interés que 
han despertado en otros países. 


VEHICULO VERSATIL 


Por el solo precio de la nafta, la “auto-vivienda” pone a Euro- 
pa entera a disposición de familias de vacaciones, con la ventaja 
adicional de poder ser utilizado para un pícnic de fin de semiana, 
como un vehículo común de turismo, una habitación para cam- 
biarse de ropas en la playa, o un hotel a la vera del camino, 

En Inglaterra, estos flamantes vehículos han contado en su 
favor con una extraña disposición impositiva que los clasifica 
como artefacto comercial y, por lo tanto, los exime del recargo 
del 50 por ciento sobre el precio de venta aplicado a los auto- 
móviles particulares, 

Esa circunstancia determina que su precio fluctúe entre 2.240 
y 3.860 dólares, que son aproximadamente los mismos que los de 
un automóvil familiar de tamaño mediano. 

Más de una veintena de versiones son ofrecidas actualmente 
en el mercado británico, todas las cuales están montadas sobre 


Una variante interesante: ya no es un “trailer”, sino una “kombi” preparada 
especialmente para brindar el mayor confort a sus pasajercs-habitantes. 


sn A 
a a 
a Ñ 


NUEVE CONSEJOS PARA 
L CONDUCTOR DE “TRAILERS” 


Cuando usted lleva una casa rodante detrás de un «automóvil, 
“debe acordarse muy especialmente que ya no tiene la maniobra: 
bilidad de antes; el peso del “trailer” le ¡mencs Íreno, 
menos aceleración, y menos agilidad en el viraje. La AAA. (Ame- 
— rican Automobile Association), millares de cuyos socios usan casas 
- rodantes, ha hecho estas sigerencias que son de mucha utilidad: 

1) Manejo más despacio. tres A recomienda andar 10 millas 
por hora (para redondear digamos entre 10 y 20 km/hora) menos. 
ligero que su tren hi de marsha,. 

2) £alcule siempre distancias mucho mayores para frenar, El 
poso de un acoplado puede causarle problemas de dominio cuan- 
do úustod pise el freno, especialmente si su casa rodante no tiene 
su proplo mecanismo de frenos, 

3) Uso un espejo retrovisor externo sobre la mano izquierda. 
Con acoplado, el espejo interior normal no le sirve, y 
4) Cuando se corra para adelantarse a otro vehículo, o cuando 
retomo su fla después de esa operación, calcule siempre mucho 
más lugar que el habitual, 

5) Frone con anticipación antes de abordar curvas; y tómelas 
con leve presión sobre el acelerador, es decir cón el motor tirando 
suavemente. 

P 6) Aseguto firmemente a su acoplado, preferiblemente con ca- 
-denas de seguridad, 
A 7) Corciórose del funcionamiento correcto de: las luces de cola 

y de stop. 

. 8) Por las dudas, use cinta adhesiva reflectante en la cola de 
su “trailer”. 

9) Antos de sacar un “trailer” por primera vez, cerciórese de la 
 Jorma en que el mismo modifica las características de acelera» 
¡ción y frenaje de su automóvil, Conduzca sobre caminos relati- 

vamente desiertos hasta “tomarle la mano”; es después en las 
carreteras transitadas donde los pequeños errores producen 
grandes accidentes. 







AIATEATRAAAO 


El ingenio se ha aguzado, Poco a poco “trailers” y “kombi” ofrecen cuidados 
detalles para que haya todo y de todo al alcance de la mano. 








Este mcdelo norteamericano (uSa 7.500) permite dormir a ocho personas. 
Una cosa seria: toda una familia —y a'go más—, viajando y viviendo sobre 
cuatro ruedos. 


chasis de camiones livianos de tipo standard producidas por 
cualquiera de las cinco grandes compañías fabricantes de auto- 
motores del país. 


DISEÑO INGENIOSO 


El “auto-vivienda” ha encontrado un mercado propicio entre 
los viajantes de comercio, quienes lo utilizan como oficinas mó- 
viles y salones de exhibición, para luego adaptarlos a las necesi- 
dades de sus familias en los fines de semana o durante las va- 
caciones. Algunos comerciantes en pequeña escala los usan como 
vehículo de reparto durante los días de trabajo. 

Su ingenioso diseño permite transformarlo en cuestión de mi- 
nutos en un “living-room” para descansar, un pequeño comedor 
o en un dormitorio para dos o cuatro camas. 


Un detalle notable incluido en todas las variantes es el mé- 
todo empleado por sus diseñadores para elevar el techo a fin de 
facilitar los movimientos de sus ocupantes mientras el vehículo 
permanece estacionado. En un modelo se utiliza un techo plegable 
ae material plástico transparente; en otro, una sección que se 
abre en forma de abanico como la cubierta de un libro, y en un 
tercero un techo levadizo que se levanta con varillas telescópicas. 

En todas las variantes se incluyen dispositivos de fácil ma- 
nejo que permiten convertir los asientos en camas o en butacas 
en torno a una mesa. Por lo general el mobiliario interior cuenta 
con cocinas y hasta con hornos embutidos dentro de una unidad 
funcional que cuando no se usa puede transformarse en una mesa 
de tapa plástica, debajo de la cual hay espacio para ser utilizado 
como armario. 


BENEFICIOS MARGINALES 


Las divisiones internas que posibilita el diseño de su carrocería 
proporciona un alto grado de intimidad. Usualmente se ubica el 
espacio reservado para dormitorio de los padres de una familia 
tipo en la parte posterior, mientras que en la de adelante puede 
colocarse una cama para el hijo mayor, y sobre ella, la de un niño. 

Además de la obvia economía que representa pasar las vaca- 
ciones con la familia en la misma ruta, muchos obreros indus- 
triales de Gran Bretaña han descubierto en este vehículo un 
nuevo medio para obtener ingresos adicionales al utilizarlo como 
transporte colectivo privado para llevar y traer a sus compañeros 
de tareas. El transporte de diez pasajeros permite al propietario 
no solamente amortizar cómodamente el costo del vehículo, sino 
también percibir un considerable margen de ganancias. 


Usted y el 


automóvel, 
¿Se 
conocen? 


En la primera parte de esta nota desdoblada, hablamos de la 
finalidad de la suspensión en términos de comodidad 

de marcha. En esta oportunidad concluímos 

el tratamiento del tema refiriéndonos a factores 

de estabilidad, cuyo logro es la segunda 

gran función del sistema de suspensión de un automóvil. 


¿PARA QUE SIRVE 


Representación de cómo uno suspensión se odopta o no a distintos tipos 
de superficie de camino. Con ondulaciones muy suaves, la suspensión no 
trabaja; con determinada frecuencia excitatriz, trabaja velozmente; con 
mayor frecuencia excitatriz, los elásticos se saturan y el coche “flota”. 
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FACTORES DE ESTABILIDAD 


Ahora vamos a considerar el otro lado del problema; la 
stabilidad. En líneas generales queremos hacer la suspen- 
Ón lo más blanda posible para tener toda la comodidad que 
esté a nuestro alcance, Pero tampoco la queremos dema- 
siado bland ¿y por qué no?... 

Por esto: cuando la carrocería está expuesta a mecerse 
sobre los elásticos, al vaivén de solicitaciones de reducida 
intensidad (cosa que ocurre con resortes blandos) observa- 
remos en la práctica tres fenómenos 

a) Al frenar, la carrocería hará una “reverencia” (ca. 

beceo). 

b) Al acelerar fuertemente (picar) hará un movimiento 

inverso, es decir, se asentará de cola. 

Cc) Al virar, se inclinará en sentido inverso al sentido del 

viraje (fig. 4). 

De estos tres efectos, c) es, normalmente, el más aritipá- 
tico, porque los de a) y b) se verifican sobre un radio ma- 
yor, es decir, sobre todo el largo del coche en vez del ancho 
solamente; además, solamente en casos muy exagerados 
comprometerán la estabilidad. 

Examinemos más detalladamente C), entonces. 

Entramos en una curva andando a bastante velocidad y, 
¿qué pasa? Al doblar el volante, el auto se inclina hacia 




















afuera. Entonces ocurrirá que se cargarán más las ruedas de 
afuera que las de adentro, porque una mayor proporción de 
peso recae sobre ellas, es decir, se produce una transferen- 
cia de peso en sentido lateral. Al hablar de “Motor Adelante 
o Motor Atrás”, PARABRISAS N?9 6, lo mencionamos en 
función longitudinal; en este caso hablamos de la función 
perpendicular a ésta, 

Si suponemos un coche sin suspensión que toma una 
curva, la transferencia de peso tendrá un valor equis; pero 
como todos Jos autos tienen suspensión, observamos que al 
virar, la fuerza centrífuga pretende empujar la carrocería 
hacia afuera (rolido) y como ésta se encuentra montada 
sobre las ruedas en forma flexible, se inclinará, Al inclinarse, 
aumentará el esfuerzo lateral y podrá, según la velocidad 
y el radio de la curva, llegar a superar las posibilidades de 
adherencia de los neumáticos, Evidentemente, cuanto mayor 
sea el rolido bajo condiciones determinadas, mayor será la 
posibilidad de volcar. Básicamente, se puede reducir el rolido 
endureciendo la suspensión, pero hay sutilezas también; para 
eso existe la llamada “barra estabilizadora”, que es una barra 
de torsión que actúa entre los dos extremos de la suspen- 
sión, pudiendo fijarse de varias formas. La barra “no traba- 
ja” cuando el coche marcha hacia adelante, pero sí lo hace 
cuando vira y la carrocería tiende a inclinarse, recargando 
la suspensión de un lado (fig. 3). 

¿Por qué todos los coches no tienen barras estabilizado- 
ras? La explicación es que no son todos coches de carrera. 
No hay una respuesta concreta y definitiva, Generalmente 
una barra estabilizadora o antéroll tiende a endurecer un 
poco la suspensión, y si el diseñador del coche piensa que 
éste no se usará normalmente para virar fuerte, podrá llegar 
a la conclusión de que el estabilizador no es necesario, Ha 
habido casos, sin embargo, cuando la barra estabilizadora se 
ha usado para corregir suspensiones que nacieron defectuo- 
sas (o que sufrieron aumentos de peso transportado sin que 
se les variaran sus características de construcción). 

En el diseño integral del coche es factible influir en el 
rolido haciendo más baja la carrocería (claro que hay limi. 
taciones prácticas) y también modificando el llamado “Cen- 
tro de Rolido”. 














Representación gráfica de los términos centro de rolido y eje 
de ralido 





ABRAZADERA con BUJE de GOMA 
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BARRA ANTI-ROLL 


NX 






Barra anti-roll o estabili- 
zadora, conectando chasis 
y elásticos. 

ELASTICO 


LA SUSPENSION? 

















Fuerzas actuantes sobre un automóvil en funcionamiento; arriba, acelera- 
ción (se asienta!; centro, frenaje (cabecea); abajo, curva (rola). 


EL CENTRO DE ROLIDO 


El coche rola sobre un eje longitudinal. Ese eje se llama 
“eje de rolido"” y se determina de esta forma: cada uno de 
los dos trenes de rodaje del coche tiene su propio “centro 
de rolido”, es decir, el punto alrededor del cual rola el co: 
rrespondiente extremo del coche (fig. 2). Uniendo los dos 
puntos se establece un eje longitudinal que, con relación al 
suelo, podrá ser horizontal o inclinado hacia atrás o adelante, 
y que se llama “eje de rolido”. En los casos de eje rígido, el 
centro de rolido pasa invariablemente a través del centro del 
eje (el diferencial si se trata de un eje trasero); para sus- 
pensiones de tipo independiente, el centro de rolido variará 
según el sistema de suspensión. 

El eje de rolido es uno de los componentes de la gesta- 
ción de los famosos hermanos Corsos “oyersteer” y “unders- 
teer” (sobreviraje y subviraje), que trataremos muy en breve 
y que se sintetizan por la tendencia de un coche en viraje 
a irse de cola o de trompa, respectivamente. En la determi- 
nación de estas dos condiciones, intervienen muchos facto- 
res, pero mucho se puede corregir introduciendo modifica- 
ciones que tiendan a variar el ángulo de inclinación del 
eje de rolido. La regla, siempre que los otros factores Co- 
mentados no se sobrepongan a la influencia del eje de rolido, 
es que el coche tenderá a desplazarse por el extremo cuyo 
?oll centre sea más elevado. 

La determinación precisa de todos estos fenómenos se 
debe primordialmente a un ingeniero norteamericano radi- 
cado en Inglaterra por contrato con la Vauxhall (división de 
G.M.); se llama Maurice Olley y es un hombre de profundos 
conocimientos, inquieta mente y, además, chispa humorís: 
tica. Olley tiéne poco renombre entre los aficionados, pero 
ningún técnico de automóvil ha dejado de leer sus trabajos 
sobre el comportamiento de la suspensión y su influencia so- 
bre la gobernabilidad del vehículo, Descubrió también un 
efecto accesorio interesante: bajo fuerte aceleración, el eje 
Hotehkiss tiende a enroscarse (fig. 5) y por lo tanto, según 
su inclinación neutral, podrá variar un poco artificialmente 
la altura del coche y por lo tanto el centro de rolido del eje 
trasero. Inclinando los elásticos para que “caigan” hacia ade- 
lante, se logran condiciones estables bajo enroscamiento, 
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GIRO de la RUEDA 










aunque la tendencia actual es de Peducir el enroscamiento 
(twind-up) con la incorporación de tensores o la eliminación 
lisa y llana de los elástico: laminares, sustituyéndolos por 
resortes espirales, barra de torsión, tipos de suspensión a 
caucho, etc. 





FRECUENCIA Y VELOCIDAD 


El rolido es tal vez el factor más importante de la sus- 
pensión, pero no es el único: en el último aná la esta- 
bilidad del automóvil será limitada siempre por la adheren- 
cla de los neumáticos al suelo. Evidentemente, los resulta- 
dos prácticos serán condicionados empre por la cantidad 
relativa de tiempo en que el neumático esté firmemente apo- 
yado sobre el piso. 

Volvemos aquí a los argumentos ya expuestos sobre fre» 
cuencias y resonancias, en el tratamiento del aspetto “co- 
modidad”. Siendo tan variables los tipos de camino, ninguna 
suspensión podrá satisfacer toda la gama de necesidades 
ideal para acomodar las características dinámicas de la sus- 
pensión a la superficie de calle en todo momento. Además, 
en gruesa generalización, el porcentaje de tiempo (referido 
al tiempo total en que el vehículo está en movimiento) en 
que las ruedas están pegadas al piso, dependerá de tres fac- 
tores: peso del coche, velocidad que: desarrolla y relativa 
dureza de los elásticos. Suponiendo que el automóvil a pe- 
so a y velocidad b, tenga suspensión óptima, si aumentamos 
o disminuimos el producto de los factores 1. b,: deberemos 
modificar la dureza de la pensión para compensar. In- 
flulrá a en que se recargarán más o menos los elásticos, e 
influirá b en que a distinta velocidad será necesaria una 
distinta frecuencia de los elásticos. 

Por lo tanto, un coche para manejo a alta velocidad siem- 
pre tendrá la suspensión más firme que un automóvil de 
puro turismo. 

En este aspecto debemos señalar que no existen, en reali- 
dad, valores absolutos, sino que siempre hay grandes va- 
riantes para uno u otro lado, Por ejemplo, a medida que el 
grupo de ingenieros de las fábricas del mundo va aumen- 
tando el caudal de sus conocimientos, también se nota una 
tendencia a ablandar la suspensión aún conservando las ca- 
racterísticas de buena estabilidad. Esto se observa aún en 
los coches sport, muchos de los cuales, en cuanto a la gene- 
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AVANCE 


Enroscamiento 

de los elásticos 
semielípticos de un 
tren tipo Hotchkiss, 
bajo fuerte 
aceleración, 





ración moderna, son más blandos que los autos de turismo 
de hace veinte años; y esto se debe a que mayores conoci- 
mientos sobre el tema han permitido reunir las dos cuali- 
dades de confort y estabilidad. 

Aunque parezca curioso, a veces se produce un fenómeno 
en cierto sentido contradictorio de lo que acabamos de decir, 
porque se da el caso de coches de turismo de carácter depor- 
tivo cuya suspensión es más dura que otros autos sport de 
características aproximadamente similares: y esto se debe 
a que por su carrocería sedan, más pesada y con centro de 
gravedad más alto que lo que corresponde a un coche sport 
bajito y con capota de lona, tienen una mayor tendencia al 
rolido, que se debe resistir precisamente endureciendo sus- 
pensión y amortiguadores. 

Esto lo destacamos para señalar que es un problema com- 
plejo. Muchas veces cuando se habla de determinados aspec- 
tos del automóvil, es necesario decir “esto es blanco y esto 


es negro”, pero inevitablemente existen variados matices de” 


gris dentro de los límites señalados, Viene a ser como una 
especie de refundición de problemas técnicos variados, que 
enturbian bastante un panorama que ya quisiéramos fuese 
más claro para poder ilustrar los conceptos más fácilmente. 

En esta nota hemos querido señalar también la impor- 
tancia de la amortiguación adecuada, es decir, en buen estado 
mecánico y adecuada al auto por sus características de fre- 
cuencia de suspensión. 

En condiciones óptimas, los amortiguadores de un coche 
deberían reponerse siempre con otros de características idén- 
ticas (0, si fuéramos al exquisito, con otros con sus carac- 
terísticas modificadas de tal forma de adecuarse a los resortes 
de suspensión, seguramente más blandos por el uso que lo 
que eran cuando el coche era nuevo). En nuestro país, los 
malos caminos frecuentemente hacen aconsejable el empleo 
de amortiguadores de un tipo más duro que el standard de 
fábrica, pero si bien esta medida es un poco de emergencia, 
puede estropear por otro lado prolijos cálculos de los inge- 
nieros que diseñaron el auto... 

Sea como sea, creemos haber demostrado que el logro de 
una buena suspensión no es una cosa fácil. Muchas fábrica 
improvisadas han fracasado precisamente por carecer de los 
elementos necesarios para determinar una suspensión ópti- 
ma, o por no poder conseguir resortes o elásticos de la exacta 
frecuencia necesaria para sus coches. 
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El hombre ya está con un pie en el 
estribo de su primer viaje a la Luna. Antes 
de que pase mucho tiempo, los diarios 
llevarán la noticia de que, por 

primera vez, un ser humano posó sus 
plantas sobre otro planeta... 


Todavía no sabemos qué definirá la historia como el rasgo 
prominente de la década del 60; pero seguramente los niños 
de] año 2000 leerán en sus compendios que abuelito llegó a la 
Luna en algún momento que aún no conocemos, pero que será, 
a no dudarlo, antes de 1970, Estados Unidos y la Unión So- 
viética están lanzados a una carrera de superación, en la cual 
influye no solamente el factor tiempo, sino el factor carga útil 
hasta ahora los soviéticos llevan la ventaja (su Vostok pesaba 
5.000 kilos contra los 900 de Freedom VII, en esa quincena dra 
mática cuando el hombre vio por primera vez el mundo desde 
afuera). 

¿Cuándo llegará un hombre a la Luna, para “aterrizar” sobre 
ella y regresar? 

Depende de lo que Se entienda por “llegar”, Nada hace su- 
poner que es inminente un viaje astronáutico a la Luna, con 
alunizaje y exitoso retorno, ni de parte norteamericana ni de parte 
soviética; pero los rusos nos tienen ya acostumbrados a sor- 
presas. Lo que podrá estar más cerca es un vuelo orbital de 
nuestro satélite, pero sin alunizaje. De todos modos, la Luna 
está sobre el tapete internacional en materia de astronáutica. 


PROPULSION 


Las potencias necesarias para impulsar un vehículo de dimen- 
«ones útiles (380.000 kilómetros) son tan siderales como todas 
las cifras escritas en torno de este problema... sideral. 

Aunque los soviéticos están más adelantados en el aspecto 
propulsión, nos vemos obligados a referirnos preferencialmente 
a datos de fuente norteamericana, ya que éstos son accesibles 
en forma relativamente fácil; durante los próximos años las 
bases de lanzamiento norteamericanas trepidarán bajo el de- 
moniacal impulso de los motores-cohete de dos tipos de vehículo 
transportador; los Saturn y los Nova. 

Cuando úna cápsula lanzada desde tierra se dirige a un 
cuerpo celeste, puede ir con una de tres misiones que aumentan 
en orden de importancia y dificultad: primero, hacer impacto 
sobre ese cuerpo; segundo, entrar en órbita alrededor de él, 
y tercero, puede “aterrizar” en forma suave, con o sin la posi- 
bilidad de decolar de nuevo. 

Hasta ahora, si descontamos los satélites artificiales, estos 
objetivos se lograron una sola vez, cuando el Lunik 2 ruso hizo 
impacto sobre la Luna. Posteriormente, otro vehículo espacial 
soviético (Lunik 3) describió un viraje en su derredor, que fue 
cuando se dio a publicidad la famosa fotografía de “la otra 
cara de la Luna”; pero hasta ahora nadie ha logrado poner 
una cápsula en órbita alrededor de otro cuerpo celeste que no 
fuera la Tierra, ni mucho menos hacer un “aterrizaje blando” 
con posibilidades de retorno. 

Evidentemente, antes de poder hacer vuelos tripulados a la 
Luna, es necesario cerciorarse que existen buenísimas posibili- 
dades de que la tripulación llegue y regrese, porque eso de 
ir a la Luna en tren de visita, está muy bien, pero nadie qui- 
siera ir a vivir allí, al menos por el momento. Y tampoco nadie 
quiere pasarse el resto de la vida girando inútilmente en el 
espacio (aunque cuando se acabara el oxígeno de la astronaye 
se terminarían también los problemas). 

Con los Saturn (1960-66) los norteamericanos esperan hacer 
lanzamientos de impacto lunar y de órbita de la Luna y planetas 
cercanos, algunos con tripulación humana. Están previstos para 
ese fin empujes de más de 500.000 kilos... o sea 25 vecas la 
fuerza de un Comet 4... > 

En la segunda mitad de la década actual, los vehículos de la 
serie “Nova” comenzarán a rugir, y si rugen como es debido, 
podrán proporcionar el impulso inicial ¡a vehículos tripulados 
de exploración lunar y de órbita planetaria, con empujes de 
cerca de cinco millones de kilos, o sea lo suficiente como para 
impulsar a 250 aviones Comet 4 al mismo tiempo... 

Claro que estas potencias no están ni por lejos a la vuelta 
de la esquina, Los rusos tienen un propulsor inicial de una 
fuerza muy grande; probablemente desarrolle más de 500.000 
kilos, pero no lo sabemos en concreto. 

El motor F-1 norteamericano desarrollará 1,5 millones de li- 
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Eras (aprox. 700 mil kilos) de empuje cuando esté listo para 
solar (ya funciona, pero hasta ahora ha hecho únicamente prue- 
bas estáticas). Se ha podido saber bastante sobre el F-1 (del 
sal se juntarán seis en un racimo para cuando se haga el viaje 
s la Luna). Dejando de lado tecnicismos, digamos que un F-1 
guema 1.000 kilos de kerosén y 2.000 de oxígeno líquido por 
Segundo; y que en 3 segundos de funcionamiento a plena mar- 
'éha, consume tanto oxígeno como un automóvil en un año. 

Para poder desplazar todo ese combustible y comburente a 
la cámara de combustión, evidentemente harán falta bombas de 

tencia muy elevada, Así, las dos bombas del F-1, la de con- 
Eustible y comburente, están accionadas por una turbina cuya 
potencia es de ¡60.000 HP!, suficientes como para impulsar ve- 
Jermente a un enorme transatlántico... 


IMPULSO Y VELOCIDAD DE ESCAPE 


Cabe la pregunta ¿por qué potencias tan exorbitantes? Los 
'sohetes son grandes, pero no tanto... 

Pero resulta que no es posible llevar un cohete a la Luna 
a velocidad constante. La fuerza de la gravedad siempre preten- 
de reivindicar sus derechos, atrayendo nuevamente el vehículo; 
para vencer esa fuerza, sería necesario transportar una suma 
increíble de combustible, si no se recurriera a un sencillo (para 
explicarlo...) ardid: se dispara el cohete con una fuerza tal 
que alcance una velocidad tan elevada que siempre esté “ros- 
dando” para adelante más ligero de lo que la fuerza de la gra- 
+edad lo puede tirar para atrás. Esta velocidad crítica varía 
para cada cuerpo celeste, y en el caso de la Tierra es de 
11,2 Km. por segundo, aproximadamente 37.000 Km. por hora. 
Como tampoco es posible llevar toda la mole a esa velocidad, 
se hacen los cohetes en dos, tres o más etapas, las que se van 
desacoplando a medida que se agota su combustible y finalmente 
queda lo que va a cumplir la misión especial, es decir, la ojiva, 
cápsula o lo que quiera llamarse. 

Ahora, piense el lector que el que va a la Luna quiere vol- 
er; por lo tanto, la cápsula que llegue a Selene tiene que estar 
provista de su propio mecanismo de lanzamiento y bastante com- 
bustible como que pueda vencer la atracción gravitacional de la 
Luna al decolar de nuevo. (Ahí, que nosotros sepamos, no van 
3 encontrar estaciones de servicio.) Por suerte, el problema de 
volver, suponiendo que se haya llegado felizmente, no es tan 
grande como el decolar, primero porque la atracción de grave- 
dad de la Luna es menor que la de la Tierra (1/6 parte) y 
segundo porque la Luna no tiene atmósfera, y por lo tanto la 
astronave no encontrará resistencia aerodinámica, El problema 
grande es que tiene que ir con el combustible que necesitará 
para volver. Entonces las cosas entran en un círculo vicioso: 
cuanto más combustible tiene que llevar, más grande deberá 
ser; cuanto más grande es, más combustible necesitará para 
levantarlo del suelo... 

Mientras esté en el espacio, no gastará combustible porque 
como entre los planetas hay un vacío casi absoluto (en varios 
millones de kilómetros cúbicos, apenas si hay dos o tres molé- 
culas de aire) no hay nada que lo detenga y podrá seguir an- 
dando para siempre si no se lo gobierna. A 2 ó 3 mil kilóme- 
tros por hora, sus ocupantes podrían bajarse de él libremente 
y sentarse en el espacio, afuera, Es decir, que no se colocarán 
en las astronaves carteles que digan: “Prohibido ascender o des- 
cender del vehículo cuando está en movimiento...” 





ESTACIONES ESPACIALES 


No hay estaciones de servicio en la Luna, pero probable 
mente las habrá; y seguramente las habrá en el espacio inter- 
medio. Uno de los proyectos más antiguos de los sabios es el de 
montar estaciones espaciales, llevando los elementos a su sitio, 
pieza por pieza. Esto permite interrumpir los viajes y hacer 
mucho más económica la operación de cohetes del tipo lunar 
(o de órbita extraterrestre), ya que la primera etapa puede 
llegar a la estación espacial y de ahí, libre de atmósfera y gra- 
vedad de la Tierra, hacerse un nuevo decolaje definitivo hacia 
la meta final. 

Pero el que no haya aire en el espacio, si ayuda por un lado, 
por el otro es desfavorable, ya que ningún combustible puede 
quemarse sin oxígeno u otro comburente, y como no hay aire 
ambiente, el oxígeno debe llevarse a bordo. Además está el 
factor humano; no podemos vivir sin oxígeno, y por lo tanto, toda 
yez que abandonemos nuestro planeta madre, tendremos que lle- 
yar con nosotros el oxígeno que necesitaremos hasta que volva- 
mos. Esto supone trajes herméticos, los que además deben tener 
sistemas de aire acondicionado; en el espacio la temperatura 
exterior estará bastante cerca del llamado “cero absoluto (273% 


Página opuesta: Disparo del cohete porta- 
dor del vehículo espacial. Será de, por lo 
menos, tres etopas, de los cuales la pri- 
mera tendrá varios millones de kilos de 
empuje. Abajo, foto superior: Los astro- 
nautas arman una estación espacial mien- 
tras el vehículo lunar espera. Foto inferior: 
El vehículo se acerca a su meta, la Luno. 


w 


o) 





Un tractor a oruga 
sé acerca a una 
grieta en la 
corteza lunar. 


Empieza a 
desplegar su 
“puente portátil” 
que superará el 
cbstáculo 


El puente portátil 

se afirma en el 
sostado opuesto de la 
grieta y comienza 

a enderezarse 


El tractor pasa 
sobre el puente, 
que recogerá de 

inmediato para seguir 
andando, Haría 
falta una cosa así 
para aigunos de 

los baches que hay 
en Buenos Aires 


bajo cero de la escala hormal) y si bien en la Luna el frío no 
será para tanto, puede llegar fácilmente a cien grados baj 
cero, Eso sí: no habrá viento... 





COMO PODRIA SER UN VIAJE 


ahora PARABRISAS no est. 
ma de sus clásicas “Hojas de Ruta” 
pero en cambio podem 
ser un viaje de 

Mucho se he 
los astronautas, Las 
Pitov son meros 





en situación de publicar 
de Buenos Aire: 
s forr una imagen de cómo podría 
, aun sin partir de Buenos Aires 
hablado ya riguroso de la selección de 
hazañas de Gagarin, Shepard, Gr om y 
Rosedal, comparados con lo que 
sería una ida y vuelta a nuestro satélite, Y con todo eso, los 
cuatro astronautas representan la verdadera flor y nata de las 
fuerzas aéreas de spectivos países. Recibieron un' adies- 
tramiento tan intenso como tal vez recibido jamás 
seres humanos. Entre otras cosas, han tenido que pasarse horas 
enteras con los pies en baldes de agua helada, ho 
50” ambientes, y en cuartos insonorizados y a oscuras. 
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Además de su entrenamiento físico, del cual tanto se ha oc 
pado la prensa popular, no $ ha sido el proceso de 
preparación intelectual de los astronautas. Tal vez el público 
haya forjado una imagen despreocupados y atléticos jóvenes 
relativas luces pero gran valentía personal; lo de valentía 
perfectamente bien, pero cada uno de los astronautas ac 
tuales es un verdadero sabio en s las ciec compli- 
cadas del momento, como navegación espacial, balística, seleno- 
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La astronave está posada 
sobre la superficie de la 
Luna, lista para el mo- 
mento de decolar nueva- 
mente hacia la Tierra. 
Las dos esferas tipo: “ca- 
fetera” son tanques de 


comburente y combustible. 





grafía, astronomía, física de las radiaciones, electrónica, y mu- 
chos temas m 





LISTO PARA PARTIR 


Desde hace varios días, una febril actividad ha envuelto la 
base de lanzamiento. El gigantesco: proyectil treinta metros 
de alto, varios millones de kilos de empuje— espera en su pi- 
lón de servicio. Lo envuelven las clásicas nubes blancas del o 
geno líquido; au la temperatura ambiente ter 
pora instantáneamente si no se lo pasa de tanque en tanque, 
reteniéndolo bajo presión, pero siempre algo se escapa 

Los tres astronautas que componen la tripulación se apres- 
tan a subir. Bajo la enceguecedora luz de reflectores, ascienden 
la escalerilla y entran en el compartimiento de pilotaje, ubicado 
en la astronave que forma la cápsula, ubicada en la extrema 
punta del inmenso cohete. Los tres se ubican en sus respectivas 
posiciones, sobre literas verticales con correajes que los sujeta- 
rán durante la aceleración. 

En la casamata de operaciones, alguien da la orden de dis 
parar, y una fracción de tiempo después, se desata un infierno 
nunca imaginado por Dante. Al principio lentamente, y luego 
con velocidad que aumenta con ritmo vertiginoso, la mole se 
levanta y comienza a elevarse en el azul del cielo. 

Es en este momento cuando los astronautas deben sufrir 
de las pruebas más exigentes, vale decir, la aceleración. 
a, es decir, el ritmo con que se pasa de una velocidad a otra, 
«presa en valores siendo cada g equivalente a una acele- 
ración o desaceleración de casi diez metros por segundo, tam. 
bién expresado 10 m/seg*). Es decir, que si acelera 1 g, y si en 

































determinado momento está andando a 10 m/seg (36 Km/hora, 
si le interesa), un segundo más tarde estará andando a 20 m/seg, 
y otro segundo más tarde, a 30 m/seg, así sucesivamente. 

En nuestra experiencia cotidiana, la mayor dosis de g la 
ebtendremos al pisar con fuerza sobre el freno de un auto; 
frena bien, puede-llegar a desarrollar 0,8 g, o aún más. A 0,82 
suestro cuerpo será impulsado hacia adelante en forma tal que 
si no estamos manejando y la frenada nos toma de sorpresa, 
podremos chocar con fuerza contra el tablero y el parabrisas. 
Eso a 0,8g..., pero los astronautas tienen que aguantar hasta 
li g, casi catorce veces más violentas que una frenada a fondo 
en automóvil. 


ANTIGRAVEDAD 

No obstante, una vez superado el momento de la aceleración, 
cuando la primera etapa sale para arriba, las aceleraciones se- 
tán mucho más suaves. En cambio, los astronautas entrarán en 
la etapa de la antigravedad, es decir, no tendrán peso, porque 
estarán tan lejos de la Tierra que prácticamente no sentirán 
la atracción gravitacional de nuestro planeta. Para poder rete- 
ner un poco de gubierno de sus movimientos, usarán zapatillas con 
suela magnética, que se adherirán a las paredes de la astronave. 

Ya están en vuelo libre, surcando el espacio sin motor, ro- 
deados por profunda oscuridad y absoluto silencio. Van a 2.500 
kilómetros por hora, pero si la astronave tuviera ventanillas 
corredizas, sería factible sacar la mano. por cualquiera de ellas 
sin sentir absolutamente nada (como no fuera mucho frío...). 

Mientras la Tierra, visible en la pantalla de radar, se va 
haciendo cada vez más pequeña, los astronautas siguen un rigú- 
roso sistema de trabajo; uno duerme, mientras los otros dos 
cumplen sus tareas, Hay momentos un poco intranquilos cuando 
la astronave atraviesa las dos franjas de Van Allen, que son 
como enormes cinturones que rodean la Tierra con partículas 
radiactivas; una.está a 3.000 Km, de la Tierra, la otra a 24.000, 
pero el blindaje de la astronave es efectivo y los contadores 
Geiger no alteran su ritmo normal de trabajo. Afuera, cente- 
nares de grados bajo cero; adentro, una óptima temperatura; 
20% centígrados, más o menos. 


“¡ LUUUNNNEEE !...” 

El cuentakilómetros, si lo hubiera, estaría marcando ya 380 
mil. La Luna ya está en el radarscopio y el comandante de la 
astronave se prepara para la complicada tarea del alunizaje. Me- 
diante el hábil manejo de retrocohetes, invierte el vehículo en 
180%, es decir, lo hace andar marcha atrás (pero siguiendo 
el anterior sentido de marcha, como si hubiera hecho un trompo 
completo), y a una altura apropiada empieza a prender los cohe- 
tes de freno, para reducir la velocidad. Si se estrella contra el 
suelo lunar a 2.500 Km/hora, después habrá que traer un cha- 
pista que lo ponga bien antes de poder usarlo nuevamente. 

De la cola emergen cuatro patas largas telescópicas. Mien- 
tras los retrocohetes bufan estabilizando la astronave, ésta poco 
2 poco se asienta, se apoya y finalmente se detienen los cohetes. 

Los tres hombres se calzan sus trajes-escafandra y descien. 
den cautelosamente de la astronave. Se les presenta un pano- 
rama raro y, para un terráqueo, seguramente aterrador; nin- 
guna vegetación, ningún líquido, ningún aire, nada que no sean 
llanuras rocosas de todos los colores. Hará mucho frío, pero 
la gente no lo sentirá. Y tendrán mucho que hacer, porque para 
empezar, una parte de la astronave deberá ser desarmada, no 
para ver qué era ese ruidito que parecía que venía de atrás, 
sino porque esa parte ha sido concebida como una radiobaliza 
(o baliza luminosa) para futuros viajeros espaciales. Los astro- 
nautas no van a tener problema para cargar bultos; un cajón 
de 100 kilos pesará apenas 15 en la Luna. 

Se descarga un tractor a oruga y el comandante sale a ex- 
plorar. El tractor es eléctrico, porque al no haber aire, no 
puede ser a combustible. Recoge cuidadosamente muestras de la 
composición mineral del planeta, saca fotografías, hace mil ta- 
reas aprovechando lo más posible su breve estada (no más de 
una semana, porque no hay oxígeno ni víveres para más). 

Finalmente, llega el día del retorno; el decolaje es fácil, por- 
que la Luna tiene mucha menos atracción gravitacional y alde- 
más carece de atmósfera. El viaje se cumple sin inconvenientes, 
siendo lo único difícil la desaceleración del vehículo cuando está 
por penetrar nuevamente en la atmósfera terrestre. La astro- 
nave se pone al rojo furibundo, pero no se altera la tempera- 
tura interior; los ocupantes pasan por fuerte desaceleración, y 
finalmente la nave ameriza (probablemente bajará en el mar 
para obviar el impacto terrestre), previo despliegue de para- 
caídas que cumplen la última parte de la desaceleración. 


¿ Y DESPUES ? 
Depende del uso que el hombre dé a la Luna. Si es un uso 
bélico, el “después” sólo puede ser contestado cuando sepamos 





Una estación que queda- 
ré para la orientación 
radiomagnética y visual 
de futuros astronautas. 


En un futuro más lejano, 
irán llegando a la Luna 
cohetes codo vez más 
grandes, especialmente 
cuando se descubran for- 
mas de propulsión de más 
empuje por kilo de com- 
bustibie/comburente 





la respuesta a otro “después” mucho más importante. Pero su- 
pongamos que se le haga cumplir un fin útil, además de inspirar 
a jóvenes enamorados y a gatos noctámbulos. La Luna servirá 
como base para exploraciones más allá; también es probable que 
su suelo contenga minerales preciosos para la humanidad (pero 
habrá que ver si vale la pena traerlos desde tan lejos). Usada 
como base de observación, nos permitirá completar muchos es- 
tudios sobre triangulación celeste y astronomía en general. 

Y después de la Luna... vendrán los otros planetas. ¿Sabre- 
mos algún día si hay otros cuerpos celestes habitados? Tal vez 
sí, tal vez no. Pocos cientistas dudan que haya planetas habita- 
dos, quizá decenas de miles. No sería lógico suponer que solamente 
en el planeta Tierra se hayan dado las condiciones necesarias para 
sustentar la vida, cuando sabemos que solamente en nuestra ga- 
laxia (la de la Vía Láctea) hay mil millones de estrellas, y que 
hay millones de galaxias hasta donde hemos podido observar. .. 

Pero, ¿tendremos algún día la confirmación? No parece proba- 
ble, al menos si no aparece algún planeta habitado mucho más 
cerca de lo que suponíamos. Nuestra galaxia tiene 300.000 años- 
luz de diámetro, es decir, que tardaríamos ese tiempo en atrave- 
sarlo si pudiéramos conseguir un vehículo que viajara a la velo- 
cidad de la luz (que son 300.000 km/segundo, y hasta ahora nues- 
tros cohetes más rápidos están en 11 km/segundo...). 

Hay 3.600 segundos en una hora, 24 horas en un día, o sean 
86.400 segundos por día. En un año, 365 días, o sean 31.536.000 
segundos. Y en cada segundo anda 300.000 km. Son entonces 
(31.536 x 10%) (3 x 105) = 94.608 x 10%, vale decir, la friolera 
de 9.460.800.000.000 de kilómetros en un año, 

Y para llegar a cualquier lado en nuestra misma galaxia hay 
que andar 20 ó 30.000 años a esa velocidad... *k 
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Corte de una bujía mostrando sus elementos constitutivos. 


por GUILLERMO MARTIRE 
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LA BUJIA 


Para finalizar con la consideración del sistema de encen- 
dido de los motores de explosión, hablaremos sobre las bujías. 

Estos elementos son los encargados de conducir la co- 
rriente de alta tensión al interior de los cilindros y producir 
las chispas eléctricas que harán entrar en ignición a la mez- 
cla carburante en ellos. 

La bujía está compuesta de un cuerpo de acero, formado 
a veces por dos piezas atornilladas, pero en la actualidad se 
ha abandonado este tipo y se lo hace de una sola pieza. Este 
cuerpo es el que, roscado inferiormente, se fija a la cabeza, 
O tapa de cilindros (fig. 1) 

Un vástago o electrodo central constituido en dos partes; 
la inferior, de una aleación de níquel, que se prolonga a 
más de la mitad de la bujía, y la parte superior, que se 
fabrica de hierro o latón. 

En la parte inferior, encastrado en el 
cuerpo de la bujía, se halla dispuesto el elec- 
trodo de masa, constituido por una pequeña 
pieza de níquel o una aleación de este metal. 
En ciertas bujías existen dos o tres electro- 
dos de masa. Finalmente, se halla, rodeando 
al vástago o electrodo central, un cuerpo aislador fijado al 
cuerpo metálico de la bujía. Este aislador se fabricaba con 
dos tipos fundamentales de materiales: mica y cerámica. 
El primero de ellos se ha abandonado, pues la mica era 
fácilmente atacable por el plomo tetraetilo, que como anti- 
detonante se agrega a la nafta, En consecuencia, los aislantes 
usados son cerámicos; los más usados: steatita (variedad de 
talco: tetrasilicato de magnesio) (S,O,), Mg.; este material 
es muy apto por ser trabajable al torno; la sillimanita (un 
silicato de aluminio), y finalmente, uno de los más usados: 
el Corindon, que es óxido de aluminio puro 
(Al, 0,). 

Como antes hemos mencionado, el aislan- 
te va fijado al cuerpo de la bujía firme- 
mente, y a fin de evitar pérdidas de com- 
presión en el cilindro, el ajuste se realiza mediante una do- 
ble junta que asegura la perfecta estanqueidad a los gases. 
Es por esta razón (importancia de la estanqueidad) que los 
cuerpos de las bujías que anteriormente se hacían en dos 
piezas atornilladas para facilitar la limpieza, se construyen 
en la actualidad de una sola pieza. 

El vástago central (que se continúa inferiormente en el 
electrodo central) viene roscado, en un tramo aproximada- 
mente de 1 cm. de largo, al aislante, con lo cual no hay pér- 
dida posible de gases. 

Finalmente, la estanqueidad de la bujía se consigue en 
su fijación a la tapa de cilindros, con la interposición de 
una arandela de cobre blando. 

Es importante destacar que la chispa eléctrica se produce 
en la bujía por el pasaje de la corriente de alta tensión del 
electrodo central (conectado al secundario mediante distri: 
buidor y cable de alta tensión) al electrodo de masa, a tra- 
vés del espacio que media entre éstos: en consecuencia, v 
mos que la distancia entre los electrodos debe tener funda: 
mental importancia en la generación de la chispa y en su 
calidad. La luz que media entre ambos electrodos es del 
orden de 0,5 mm., en el caso de encendido por batería, y 
de 0,4 mm.,, en o de encendido por magneto. (Fig. 2.) 

Los electrodos se consumen gradualmente debido a la 
erosión o disgregación termoeléctrica, por una parte, y a la 
acción química de ciertos productos contenidos en los car 
burantes, como ser el azufre, por otra; en consecuencia, és 
necesario periódicamente controlar y ajustar la luz de elec. 
trodos al valor recomendado por los fabricantes, para obte- 
ner chispas apropiadas al funcionamiento del motor. 

A efectos de ese consumo de electrodos, presentan algu- 
has ventajas los electrodos de masa dobles o triples, pues 
el consumo se reparte proporcionalmente, pero trae desven- 
tajas porque acarrea problemas por acumulación de pro- 
ductos de combustión, 

La parte del cuerpo que va fijada mediante atornillamien- 



































to, la cabeza del cilindro, ha adoptado en la actualidad un 
diámetro exterior de rosca de 14 mm. de uso sumamente 
difundido, La explicación de ello es que esa medida permite 
adoptar un orificio relativamente pequeño en la tapa de cilin- 
dro, pudiendo ser convenientemente refrigerada la zona adya- 
cente, que es una de las más calientes del motor (450/500*C ) 





Anteriormente se usaron diámetros de 18 mm., pero fue- 
ron gradualmente desterrados, En cuanto al largo de la parte 
roscada, es conveniente que el mismo tenga uno adecuado al 
espesor de la tapa de cilindros en la zona de situación de la 
bujía. Esta adecuación no significa que el borde de la ros- 
ea deba quedar parejo con el borde interior de la tapa de 
cilindros (fig. 3). 





Una rosca muy larga o muy corta puede causar incon- 
venientes, como autoencendido. 





1 la longitud de la rosca de la bujía es de 
mn 


En gener: 
orden de los 





La situación de la bujía dentro de la cámara de combus: 
tión tiene influencias en cuanto a diversos rendimientos de 
los motor Y una parte, determina el largo del recorri- 
do que la masa ígnea de gases combustionados debe cumplir 
y las variaciones del área de frente de “llama”, De ello 
depende la suavidad de funcionamiento del motor. 











Una bujía situada cerca de la válvula de admisión puede 
influir en el alcance de altas velocidades de rotación; en 
cambio, situando la bujía más cerca de la válvula de escape, 
se obtienen mejores cualidades antidetonantes. 





Combinando las ventajas de una y otra disposición, se 
ha llegado a la conclusión de que conviene la última situación 
explicada (cercana a la válvula de escape). De todos modos, 
la ubicación depende, en definitiva, de la forma de la cáma: 
de combustión del cilindro (fig. 4). 








El funcionamiento del motor crea altas temperaturas en 
la cabeza o tapa de cilindros, y, teniendo la bujía atornillada 
firmemente a la misma, surge el problema de refrigerarla 
para evitar que salientes interiores, al calentarse mu- 
cho, originen problemas de autoencendido. 

Si la bujía tiene superficies internas limitadas y grandes 
Áreas de transmisión de calor por 1 cuales le sea difícil 
irradiar el calor, cediéndolo a la tapa de cilindros, estamos 
en presencia de una bujía “caliente”. 








En otras palabras, una bujía “caliente” tiene un aislador 
largo que absorbe mucho calor y lo disipa lentamente. 





Una bujía es del tipo “frío cuando el intercambio de 
calor, entre fuente calorífica y cabeza de cilindro refrige- 
rada, es fácil y activo, es decir, por las características Cons- 
tructivas (aislador corto) absorbe poco calor y lo cede rápi- 
damente (fig. 5). 

Se deduce fácilmente que cada motor. debe tener su tipo 
de bujía apropiado para que el funcionamiento sea correcto, 
y los rendimientos, máximos. 


La bujía se cubre naturalmente con depósitos carbonosos 
producidos por la combustión o, mejor dicho, las superficies 
interiores de aislante, cuerpo y electrodos se cubren de ese 
depósito, el cual se quema automáticamente cuando la tem- 
peratura de la cabeza de cilindros alcanza su estado de 
régimen (500*C); en resumen, la bujía se limpia intermiten- 
temente, siempre que, por su conformación, la temperatura 
alcanzada sea la misma que la de las zonas adyacentes (tapa 
de cilindros). Estamos en presencia de una bujía de valor 
térmico correcto; su rendimiento será óptimo. 

Si, por ejemplo, la bujía fuera muy “fría”, esa autolim- 
pieza antes mencionada no se lleva a cabo, pues la bujía 
irradia muy rápidamente el calor suministrado, no alcanzan- 
do a tener la temperatura a la cual los pequeños depósitos 
carbonosos se eliminan; por lo tanto, éstos se acumulan en 
las superficies interiores de la bujía, originando una cierta 
conductibilidad eléctrica que hace perder energía a la chispa 

Py produce una caída de potencia en el motor (fig. 6). 













CORRIENTE de 
ALTA TENSION 


PASA A MASA 


Luego de saltar en forma de chispa entre los electrodos, la corriente de 
alta tensión, proveniente del distribuidor, pasa a masa, 








El extremo roscado !raíz) de la bujía debe quedar raso con la superficie 
interior de lo cámara de combustión 


VALVULA de ADMISION 





CAMARA de COMBUSTION 


VALVULA de ESCAPE 





Cámara de combustión de un motor-tipo de váivulos laterales, mostrando 


la ubicación de la bujía. 








Bujío “sucia” o “empastada” por depósitos 


bujía es muy 
carbonosos, que la ponen en cortocircuito. 


si la “caliente”, el calor acumulado y no 
diado suficientemente hace que la mezcla combustible | 
re en ignición anticipada por calentamiento excesivo de 
electrodos, haciendo “frenarse” el motor 

Par uncionamiento invernal o en ciudad (vale decir, 
cuando por razones funcionales no alcance el motor la tem- | 
peratura de régimen), es conveniente el uso de 1 jías de 
gradación térmic aliente”; en cambio, cuando se debar 
r largos corridos, en los cuales el motor adquie: 
su tempar 1 de régimen más elevada, deben ser use 
bujías tendientes a la gradación “fría”. No obstante lo ante 
licho y con como el nuestro, en 
11omóvil, en su 
ados debido a 





























rando que en 
jue es común que el usuario del 
rio, haga recorridos prolong 
banas a recorrer son bastante grandes, es aconsejable, aun 
ra > en ciudad, un tipo de de mica 
ndiente a fría (fi 
Es importante des 
en el correcto 








so dia- 
e las distancias 












ción té 





DEPOSITO 





CARBONOSO 





acar el papel que juegan las bujías 
funcionamiento del sistema de encendido, y 
Desde que, si fuéramos a ponernos en 
A E S un tipo distinto de huj para 
cada recorrido cada estado del ambiente (tal como en 
an medida lace en carreras), vemos fácilmente que, 
n llegar a es ado de especialización, es importante que 
ada motor su bujía apropiada, y, tal como señalamos 
en el texto que antecede, conviene usar una bujía más fría 
para uso continuado en ciudad, máxime en tiempo culuroso, 
cuando, por falta de refrigerac adecuada, los motores tien. 
den a levantar temperatur 
S omovilistas en general tienden a descuidar las 
s de la rica en cuanto 
bujías. En gene 


























por ende, de 
quisitos, d 








BUJIA CALIENTE — BUJIA FRIA 

















Lo diferencia en la masa de material 

aislante determino si una bujia es “fría” 

o “caliente”. Las “calientes” suelen te 
ner más expuestos los electrodos 











El aislante corto de una bujía fría absorbe 
poco calor, irradiándolo fácilmente haci 
la cabeza de cilindros refrigerado. Este tipo 
de bujía es recomendable para uso en 
nuestra capital, y también en viajes largos 









cuidado y la repos 
al, los fabricantes americanos e 
a igleses recomiendan la reposición de bujías cada 16.000 ki 
== 5 diez mil millas en su lenguaje). Esta cifra 

ado pesimista, pero no hay duda de que una 
estado le cu 


que insumi 
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Distribuidores exclusivos Y y para su comodidad también 
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ALFA ROMEO 950 


HERMANO 


MAYOR 


DEL GIULIETTA 





Posiblemente la mayoría de los lecto- 
res de Parabrisas vinculen preferente- 
mente el sello Alfa-Romeo con automó- 
viles personales de características de- 
portivas en grado mayor o menor, El 
Giulietta ha entrado en nuestro mer 
sado con bastante éxito; y todos recuer- 
Alfa 158 (Alfetta), que fue, posi. 
el coche de carrera de más 

















dan el 
hlemente 
éxito estadístico en la historia del auto- 
novilismo deportivo (aunque reconoci- 
damente. esta aseveración se presta a 
iones más o menos académicas) 











disc 





Pero el tradicional establecimiento de 
Milán tiene actividades que trascienden 
mpliamente las reducidas fronteras del 
iutomovilismo. utilitario-deportivo. En- 
ve ellas, hallamos los camiones, cono- 
cidos en todo el mundo por la misma 
calidad que siempre distinguió a los 





ágiles y “nerviosos” coches de esta 
marca. 
La firma Vianini Argentina S.A. ha 








iniciado la importación de los camiones 
Alfa-Romeo, del tipo 950, que respon- 
len a las siguientes características ge- 
nerales: motor diesel de cuatro tiem- 
pos, 6 cilindros a inyección directa, 9,5 
litros, 130 HP a 2.000 rpm., con 15,5 : 1 
de relación de compresión, Tiene caja 















de cuatro marchas con alta y baja, pr 
porcionando, en total, ocho lacion: 
en la más elevada de las cuales el 
vehículo puede alcanzar km/hora, 
con una carga útil de JO kilos sin 
remolque y 18.000 kilos con él. La dis- 
tancia entre ejes es de 4.000 mm., con 
de 1 y 1976, respectiva- 
las cubiertas Pirelli son de 














visto la comodidad de los ocupantes pa- 
ra viajes muy larg teniendo el 950 
una “doble cabina” terminada con todo 
confort, para reducir la fatiga, propia 
de recorridos muy extendidos, A ese 
efecto, también, la suspensión es ade- 
tuadamente flexible como para superar 
superficies desparejas sin grandes in- 
convenientes, 








La firma Vianini Argentina S.A. los 

vende con amplios planes de financia- 
ción y con entrega inmediata. 
A no dudarlo, nuestro gremio de ca- 
oneros acogerá con entusiasmo esta 
perspectiva que se le ofrece en 
mn de marcas para sus necesida- 
des de transporte de grandes cargas so- 
bre las incohmensurabiles rutas de la 
República. *% 
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MANUAL Y AHORRATIVO DE ESPACIO 

Dinamarca se cnorgullece de poseer esta ncvedad absoluta en Europa: el Esta ruedo de cuxilio contiene un tanque suplementario de nafta 

primer cine al aire libre para au El primer film exhibido: “Viaje (capacidad 5 litros). Los tonques se fabrican en el modelo ade- 

en Globo”. Asistieron 550 coches, dispuestos como en una amplia platea cuado a lo rueda a usar. Es una creación de Blendfrei Gmbh, Mun- 
Capacidad del cine 1.00 chen 13, Schrauldolfphstrasse 9. Munich 
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a > 
IDEA PROVECHOSA , 
Para facilitar la lectura de mapas durante un viaje, este automovilista de 
Dusseldorf ja aplicó sobre el volante con un cuadro de material plástico 
de base. Muy cómodo, siempre que pare el coche para leer los datos 





































































SOLUCION INGENIOSA 

Paro no dejar su coche ol aire libre y no arruinar la entrada a su casa, este colega ha LONDRES. Para solucionar problemas 

na Pampa movible que simula en pleno siglo XX el puente levadizo de algún viejo ÑO omergentes de su elevada producción fa- 

castillo medieval. Vale la pena pensar la solución. la (hasta un millón de vehículos por 

año) la British Motor Corporation (BMC) 

ha construido una playa de estacionamien- 

to de nueve pisos y capacidad para 3.500 

coches, para almacenar unidades previa- 
mente a su expedición a concesionarios. 


CEA 


2. 


MUKWANAG D, Wisc., EE. UU. Dica 
George Romney, presidente de American 
Motors (Rambler, Ambassador) y “niño 
terrible” de la industria, cuyo Rambler 
compacto salvó a AM de una situación 
muy dramática en 1954: “Nuestra fuerza 
obrera había caído a 16.500 en 1957..., 
el año pasado llegó a 30.000..., pagamos 
223 millones de dólares en jornales en 
1960..., 2,5 veces el monto de 1957. 

En 1962 se venderán 55-60 % de compac- 
tos...j para fines de 1962, quizá las 2/3 
partes de los coches vendidos en EE. UU. 
sean compactos... Nuestro objetivo inme- 
diato es establecer el Rambler como el 
No 3 (después de Chevvy y Ford)...”. 


STUTTGART. Mil kilómetros por hora 
es la ambiciosa meta de un diseñador ale- 
mán, vinculado a la fábrica Porsche, que 
ha ideado un coche para atacar el récord 
mundial de velocidad terrestre (634,4 km. 
por hora en manos de John Cobb desde 
1947; infructuosamente intentado por Do- 
nald Campbell hace pocos meses). Su auto 
tendría un motor de aviación Bristol Or- 
pheus de 8.000 CV.; el 60% de su poten- 
cia se usaría como jet, y el 40 % restante 
impulsaría las ruedas tractoras. La cons- 
trucción estaría a cargo de una conocida 
fábrica italiana..., siempre que se reúna 
la financiación adecuada. 





A AS 


BRISTOL, Inovaremra. Para viajar muy 
ligero es el nuevo Bristol “407”, con 
motor Chrysler (V8, 5.130 c.c., 250 HP 
por 4.400 rpm.) y transmisión automática 
a botonera. Tiene chasis a cajón, suspen- 
sión delantera por espirales y trasera por 
barras de torsión, con carrocería de dos 
puertas. 


MOSCU. En 1961 se fabricarán 12.500 
unidades del Zaprorozhets, auto pequeño 
ruso externamente parecido al Fiat 600 
(pero con motor enfriado a aire de 23 
HP.); los proyectos originales contempla- 
ban 23.000 unidades, pero dificultades ini- 
ciales han retrasado los programas. 


DETROIT. Ya no hay duda acerca de 
que en breve Ford lanzará un auto pe- 
gueño al mercado mundial; denominado 
Cardinal (y probablemente provisto de un 
motor V4 enfriado a aire con tracción de- 
lantera) se fabricaría en EE. UU. (con- 
sumo interno), Alemania (consumo inter- 
no y exportación mundial) y también tal 
vez en Inglaterra. 


y a i FA FAN 


Po 
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PARA; MAYOR SEGURIDAD 


Varias firmas automovilísticas suecas, 
lanzando una campaña por “Más 
seguridad en el tránsito”, ofrecen 
banderclas de goma para colocar de- 
trás de las ruedas traseras de los 
coches. Agua y barro (que puede 
manchar el parabrisas de otros) y 
piedras disparadas (que pueden rom 
perlos), son detenidas por estas 
banderolas. 


POLICIA DEPORTIVA 


Modernizóndose para una mayor 
atención de sus múltiples obliga- 
ciones, la policía inglesa comienza 
a usar veloces, cómodos y hermosos 
autos sport. Scotland Yard dispone 
de estos Daimler Dart [200 kph) 
equipades para atender emergencias 
de accidentes 


























NO bo 
MAQUILLAMOS a 
LAS BUJIAS 0 


Las bujias AUTOLITE no llevan ningún 
“maquillaje especial”, no son plateadas ni 
cromadas, sólo son de un natural 
color azul y selladas en caliente. y y 
3 
il 
, 


Pues, no hay plateado ni 
cromado que resista la alta 
temperatura utilizada en el 
doble sellado en caliente. 


AUTOLITE fabrica por este 
procedimiento todas sus 
bujías; desde las destinadas 
para aviones, tractores, 
camiones, ómnibus y 
automóviles hasta las 
colocadas en motonetas. 


Todas tienen 
GARANTIA 
contra fugas. 


A 





fabricados en Argentina por 
PRATI- VAZQUEZ IGLESIAS S.A 


bojo licencia Ford Motor Company. 


ALBATROS 








Cuando usted 
COMIENZA 4 

ver dificultosamente 
en la oscuridad... 
Cuando sus ojos 
tardan 

en readaptarse 
del paso de la luz 
a la penumbra 

ha aparecido 

un problema... 


En su celebrado libro “La Novela de las Vitaminas”, el 
r. Arturo León López Gil. en un alarde de imaginación al 
cio de una causa útil, llama “vitamina de los automovi- 
a la vitamina A. 

¿Por qué sería la vitamina A la vitamina de los auto: 
movilistas? No es difícil deducirlo: ésta es la vitamina de la 
visión; y, si es cierto que se conduce más con los ojos que 
con cualquier otra parte del cuerpo, es fácil entonces con- 
cluir cuánta necesidad tienen de estar bien “vitaminizados” 
quienes conducen automóviles bre todo de mahera con- 
tinua o profesional— y qué peligrosas son, tanto para quie- 
nes las padecen como para los demás, las deficiencias de 
vitamina 























LA VISION EN LA OSCURIDAD 


Si en el alfabeto de las vitaminas la A figura en primer 
término, por algo será. Y ese algo significa que fue una de 
las primeras en ser descubiertas —a comienzos del siglo 
actual— por los sabios norteamericanos MeCollum y Davis, 
quienes la se on de la D, con la cual suele hallarse unida, 
en las sustanc de naturaleza grasa. Por eso es, también, 
que las istancias grasas constituyen su fuente dietética 
principal. 

La vitamina A desempeña, no una sino múltiples funcio- 
nes con respecto a la vista, pero la principal de ellas es la 
visión en la oscuridad. 

Esta última, es uno de los fenómenos más fascinantes 
que tienen lugar en nuestro d nismo, donde ocurren tantas 





















cosas maravillosas. En la retina de los ojos —donde tiene 
lugar la ex una sustancia llamada púrpura vi- 
sual en cuya composición interviene precisamente la vita- 
mina A. 


Es a esta púrpura que debemos la facultad de ver —no 
ya en la oscuridad absoluta, porque esto sería imposible—, 
pero sí en la penumbra, o con muy poca luz. Pero lo peor 
de la visión durante la noche, o con muy poca luz, ocurre 





CEGUERA. 
NOCTURNA 


sino inmediatamente 
es decir, después del 











no cuando estamos habituados a ella, 
después de un fuerte golpe d 
deslumbramiento. 

La “ceguera” transitoria que sigue al deslumbramiento no 
es otra cosa que la consecuencia de la trucción, en la 
retina, de la púrpura v! 1 provocada por la brusca acción 
de la luz. Y esa “ceguera”, O deslumbramiento, durará tanto 
como tarde en formarse nueva púrpura visual en nuestras 
retinas. 

Ahora bien, como la capacidad del organismo para for- 
mar rápidamente púrpura visual depende de que cuente o nO 
con una abundante provisión de vitamina A, comprendere- 
mos fácilmente que la facultad de ver bien de noche, con 
poca luz, y de resistir el deslumbramiento, significan buena 
provisión orgánica de vitamina A. 


LA “CEGUERA NOCTURNA” 

Lo contrario, también llamado “ceguera nocturna” —o 
nietalopia en términos científicos—,. supone pobreza de vita- 
mina A. Nadie en estas condi debería conducir un 
automóvil de noche. No hace mucho ocurrió un caso bién 
demostrativo. Un conductor —que perdió de golpe la direc- 
ción de su vehículo conduciendo de noche en una de las 
rutas más transitadas del país, y embistió a otro que venía 
en sentido contrario— adujo en su descargo que había sido 
deslumbrado por otro automovilista que había pasado momen- 
tos antes, con poderosos faros altos y lo había encandilado. 

El asunto fue a juicio y en éste se puso manifiesto que 
dicho conductor tenía en su haber —en su debe, diríamos 
mejor— antecedentes alcohólic Sin embargo, también se 
probó que, por lo menos esta vez, no se hallaba bajo la 
influencia del alcohol 

A pesar de ello, el alcohol ? 
pación —hien que indirecta— en la t 
bebedor consuetudinario, se alimentaba mal. Y, por supuesto, 
jamás probaba leche ni cualquiera de sus de ados —man- 
teca, queso, crema que son las fuer principales de vita- 
mina A, Por otra parte, la ingestión c ónica de alcohol le 






































































por el DR, ARIEL 





abía tenido también su partici- 
gedia, Este conductor, 
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- ¿DONDE SE ENCUENTRA LA VITAMINA A? 


Se considera que un adulto normal requiere u1as 5.000-6.000 uni- 
dades diarias de vitamina A, Algo más se necesitan en ciertas si- 
tuaciones especiales —como gravidez y lactancio— y durante el 
crecimiento. - 

El aceite de hígado de bacalao es una de los fuentes más impor- 
tantes: una cucharadita mediana proporciona, por sí sola, la dosis 





diaria del adulto, Quienes se resistan a tomarlo, impresionados por * 


su sabor y olor, se alegrarán de saber que el hígado de ciertos 
_ pescados —atún, tiburón— contiene la misma cantidad en unos 
Pocas gotas, fáciles de tomar. 3 ES z 

Medio litro de leche proporciona unas 600 unidades. Un huevo 





contiene: otro tanto, 100 gramos de queso nos proveen de unas- 


1.000 unidados de vitamina A; y 30 g. de manteca, unas 600 unidades. 

Los vegetales son fuentes de corotene, una sustancia de color 
amarillo anaranjado que se convierte, en el hígado, en vitamina A. 
. Los vegetoles más importantes a este respecto son, como es lógico, 
los de color amarillo o anaranjado: zanahoria, batata, tomate; tam- 
bién las frutas del mismo color, como el durazno o la naranja. El 
hígado es una de las fuentes más ricas de vitamina A: 100 9. nos 
roveen fácilmente, por sí solos, de toda la vitamina A que nece- 









" 3] más bien, si Ud. debe conducir, que un vaso 
vino u tra bebida alcohólica. E E 








migo lector un vaso. de jugo de frutas o de — 


había dañado el hígado, que es precisamente el órgano en- 
cargado del almacenamiento y distribución de la vitamina A. 


¿Cómo se comprobó esto último? Mediante un aparato 
muy ingenioso llamado daptómetro”, que mide precisa- 
mente la capacidad de la vista para adaptarse a la oscuridad 
después del deslumbramiento. Este aparato forma parte del 
arsenal común de que están provistas las policías camineras 
de los países más civilizados del mundo, y forma parte de 
una política según la cual las funciones de la policía del 
tránsito deben consistir en algo más que “hacer boletas”, es 
decir: disminuir los accidentes automovilísticos mediante una 
constante investigación de sus causas. Pero de esto hablare- 
mos en otra oportunidad. 


DERIVADOS DE LA LECHE... Y LA UVA 


Cosa curiosa; por algún designio misterioso, las relacio: 
nes de la vitamina A con los ojos no se limitan a la visión 
en la oscuridad. Esta vitamina protege también la conjun- 
tiva ocular, Cuando falta, la conjuntiva se deseca y cómo su 
humedad es el principal mecanismo protector, los ojos se 
alteran y se infectan; a esto último contribuye además el 
hecho de que la vitamina A es una vitamina antiinfecciosa 
y su Carencia predispone a las infecciones, tanto oculares 
como de otra naturaleza. 








La carencia, crónica y grave, de vitamina A, sobre todo 
en la infancia, acompañada de desnutrición por causas ali- 
mentarías, es uno de los motivos más frecuentes de ceguera 
atrasados. No por cierto en el nuestro, donde 
Ñ son, después de todo, relativamente 
fáciles de obtener y muchos adultos que se privan de ellos 
los reemplazan —con desventaja para su salud— por deri- 
vados de la uva. 





TAMBIEN EL OIDO 


Recientes estudios han demostrado que —como si lo an- 
terior fuera poco para bautizar a la A como vitamina de los 
automovilistas— existe otra razón poderosa, y es que esta 
vitamina interviene también en la audición. 


En un artículo médico publicado recientemente en la re- 
vista científica “Clinical Medicine”, el Dr. George Laub re- 
lata sus experiencias con un grupo de pacientes afectados 
de sorderas de distintos tipos —sobre todo producidas como 
consecuencia de infecciones del oído medio—, los cuales me- 
joraron notablemente por medio de un tratamiento consis- 
tente en la administración de elevadas dosis de vitamina A. 


Creemos innecesario destacar la importancia de estas con- 
clusiones, sobre todo si tenemos en cuenta que el automo- 
vilista depende, para su seguridad y la de los otros, de su 
oído tanto como de su vista..., aunque esté prohibida la 
bocina, 


“Finalmente, y sin pretender, “ni mucho menos”, agotar el 
tema de las vinculaciones entre el automovilismo y la nutri- 
ción, no podemos dejar de mencionar, por su parentesco es- 
trecho con el tema que estamos tratando, otra vitamina: la 
llamada riboflavina, o también vitamina B,, también relacio- 
nada con la visión, 


Esta vitamina actúa “ayudando”, por decirlo así, a la vi- 
tamina A, a producir la necesaria púrpura visual, que nos 
permite ver en la oscuridad. 


Y así llegamos al final de esta rápida incursión por los 
misteriosos dominios de los mecanismos gracias a los cuales 
el hombre puede mutar su apacible personalidad normal, en 
esa tan contradictoria que se llama automovilista, 


Y haremos fervientes votos para que también se “vitami- 
nice” el representante de esa otra especie que transita por 
las calles y se llama peatón. Que también el peatón nece- 
sita ver y oír en salvaguardia de su integridad física..: * 


los kilómetros 


no pasan 


para neumáticos 





ARELLI 


Los Neumáticos PIRELLI recorren kilómetros 

y kilómetros bajo las más rigurosas condiciones 

| de marcho, sin acusar mermas en su rendimiento, 
revelando así lo óptima calidad de sus 
materiales y un proceso de fabricoción de 
primer orden. Tales aptitudes le han significado 
a los neumáticos PIRELLI, la distinción de ser 

| elegidos por las principales industrias automotrices 
del poís, para equipar a todas sus unidades 
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PRESENTACIONES DE PARABRISAS 


aquí 
está 
la 


pick - up 
ARGENTA. 


Las “duales” son ya conocidas por nuestros lectores, por 
lo menos en su sentido funcional. Cumplen, como sabemos, 
un doble propósito: llevan carga liviana y sirven como auto- 
móviles para el uso diario. En ninguna de estas dos formas 
de empleo alcanzan la perfección unitaria de cada uno de sus 
orígenes, pero han llegado a un práctico y aceptable com- 
promiso. 

La Argenta, que presentamos ahora, es una de las más 
pequeñas que produce la industria nacional y es fabricada 
por Siam Di Tella Automotores S. A., bajo licencia de la BMC 
(The (British Motor Corporation L: 

Esta pick-up utili un número considerable de elemen- 
tos mecánicos del Di Tella 1.500, obteniendo de este modo 
una standardización muy conveniente en cuanto a repuestos 
y servicios. 

La Argenta resulta probablemente la más sobria de las 
“duales” nacionales. y en que evidentemente no se paga 
ningún exceso estético o mecánico de eficiencia tal vez rela- 
tiva. Sería, traduciendo el término de su significado automo- 
vilístico, el “compacto” de las pick-ups duales 


MOTOR 
El grupo propulsor de la Argenta es un motor BMC de 
cuatro cilindros y cuatro tiempos, enfriados por agua. Están 
dispuestos en línea y verticales, con un diámetro interno 
de 73 mm. Dentro de ellos, los pistones efectúan una carrera 
de 89 mm. 
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arrojan una cilindrada total de 1.489 centí- 
metros cúbic que con 7,2: 1 de relación de compresión, 
entregan 47 HP. a 4.100 revoluciones por minuto (potencia 
máxima). 








El par motor máximo se encuentra a le 
10,275 mkg. 


2.100 rpm.,, con 





Los émbolos, fundidos en aluminio, llevan 
cada uno, el superior cromado, los dos siguientes de com- 
presión y el último de control de aceite. A través de las 
bielas de corte diagonal, el movimiento alternativo de los 
pistones se transforma en rotatorio en el cigieñal, de acero 
forjado, que gira apoyado en tres bancadas con cojinetes de 
metal antifricción. Los muñones de biela del cigúeñal tienen, 
del mismo modo que los de bancada, casquillos de aleación 
himetálicos, 


cuatro aros 








El block motor propiamente dicho está fundido en hierro 
gris, como la tapa de cilindr que aloja las válvulas, Estas 
están comandadas a través de botadores y balancines por un 
árbol de levas ubicado en el lado derecho del block motor. 
La posición de las válvulas es lineal, en el mismo sentido 
que los cilindros, el retorno está asegurado por resortes 
helicoidales simples. Sobre el lado izquierdo de la cámara 
de combustión se halla ubicada la bujía de ignición. El regis- 
tro de la luz de válvulas es de .015 pulgadas ó 0,38 mm., 
en caliente. 























LUBRICACIÓN 


El sistema de lubricación es del tipo forzado, por medio 
de una bomba de rotor que extrae el aceite del cárter, que 
tiene 3,98 litros de capacidad. El lubricante pasa por una 
bomba Full-Flow (filtrado completo), que filtra el total del 
envío de la bomba, La capacidad del filtro y la cañería es de 
0,71 litros. Además de este filtro, que es externo, el motor 
de la Argenta cuenta con un tejido metálico en el cárter, 
que retiene las impurezas y suciedades más gruesas, 






El sistema trabaja con una presión oscilante entre los 2,1 
y los 3,52 kilogramos/centímetro cuadrado (30 a 50 libr 


por pulgada cuadrada), según se tome en frío o caliente, 








ENFRIAMIENTO 


El enfriamiento del motor BMC se logra por intermedio 
de agua, que transporta la parte correspondiente del calor 
generado por la combustión hasta el radiador, en donde se 
disipa. 

Como elementos principales, el sistema cuenta con bomba, 
ventilador y termostato. El termostato restringe el paso del 
agua de enfriamiento hasta que la temperatura de éste llega 
a los 73 centígrados, que es la normal de trabajo del motor. 
Por otro lado, si con la marcha del vehículo la temperatura 
descendiera por debajo de dicha cota, el termostato vuelve 
a restringir el paso del líquido. 





La tapa del radiador lleva una válvula de resorte que 
presuriza el sistema de circulación, obligándolo a una pre- 
sión de 4 libras por pulgada cuadrada. El volumen de la 
masa circulante de agua llega a los 6,82 litros. 


CARBURACION 


La mezcla de aire-nafta se realiza en un carburador Zenith 
descendente, modelo 30 VIG 10. Una bomba mecánica a dia- 
fragma, A,C. Sphinx “U extrae el combustible desde el 
tanque, de cuarenta litros de capacidad. El comando de la 
bomba de nafta está en el árbol de levas, por medio de una 
leva especial. 









ENCENDIDO 


El sistema de encendido es del tipo de bobina-ruptor-rotor- 
bujías. El distribuidor tiene avance centrífugo con restric- 
ción al vacío, con una luz entre platinos del ruptor de .014 
a .016 pulgadas. Las bujías son Champion N9 5, o equiya- 
lentes, con una luz de .025 pulgadas. El sistema eléctrico de 
la Argenta está formado por una batería de 12 volt, con 38 
amp/hora de capacidad. La reposición de la carga de la 
misma se logra a través de la dínamo, Lucas tipo C39PV2. 
Un motor de arranque, también Lucas, completa el sistema. 


EMBRAGUE Y TRASMISION 
Inmediatamente a continuación del motor, se sistematiza 
el conjunto embrague, formado por un sistema monodisco 
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aquí 
está 
la 
¡ick-up 
ARGENTA 


seco de la marca Borg € Beck. El diámetro del disco es de 
20,32 mm. (8 pulgadas). El embrague es operado hidráuli- 
camente desde el pedal correspondiente. 

Luego del embrague, se desarrolla la caja de velocidades, 
que consta de cuatro relaciones hacia adelante y una hacia 
atrás, con la segunda, tercera y cuarta sincronizadas con 
elementos de cono, 

Las relaciones de las diferentes velocidades son las si- 
guientes: 








LS 3,945 : 1 

22. 2,403 : 1 sincro, 
30. 1,409 : 1 sincro. 
40. 1,000 : 1 sincro, 
Marcha Atrás 5.159 : 1 sincero. 





El comando de esta caja está radicado en la palanca si- 
tuada a la derecha de la columna de dirección. La capacidad 
de lubricante es de 2,56 litros. 













El tren trasero se relac 


con la caja de velocidades a 
n con dos crucetas, una en 
s crucetas incorpora un 
prevenir y absorber las 





través del árbol de transmi 
cada extremo del mismo 
movimiento estriado deslizante par: 
lógicas alteraciones de la distancia e: stente entre la caja de 
velocidades y la entrada al mecanismo diferencial, produci- 
das por los movimientos oscilatorios del tren trasero por 
efectos de la suspensión del mismo. 

El árbol de trarsmisión es hueco, formado por un tubo 
de acero aleado especial. 


TREN TRASERO 


El sistema propulsor de la Argenta es del tipo Hotchkiss, 
en cuanto a su fijación y control, y lleva un acople hipoidal 
para el piñón y la corona, La relación existente entre estos 
dos últimos elementos es de 4,875: 1. 

Luego, las relaciones finales de la Argenta serán, a tra- 
vés de las distintas marchas: 

















LA 








19,232 : 1 
2, 11,715 : 1 
qe 7,264 : 1 
49. 4,875: 1 
Marcha Atrás 25,151 : 1 
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La fijación de los palieres es tres cuartos flotante, esto 
es, la maza de la rueda se apoya a la vez sobre la cañonera 
(por un solo rulemán o rodamiento). y sobre el extremo del 
semieje o palier. Este se une a la maza por una chaveta y 
una tuerca. 





El palier no soporta el peso del vehículo, que se trans- 
mite por el rodamiento de bolas o rodillos al piso; pero para 
sacarlo es necesario quitar el cubo o maza de la rueda, 


La capacidad de aceite lubricante del mecanismo diferen- 
cial es de 1,14 litros 


SUSPENSION DELANTERA 


Las ruedas delanteras de la Argenta tienen movimiento 
independiente, controlado por un sistema de brazos triangu- 
lares superiores e inferiores, que forman el paralelogramo 
deformable transversal. 





Todo el conjunto de suspensión va montado sobre un puen- 
te, que a su vez sirve de apoyo delantero al motor. Este 
puente se fija luego a la carrocería. Entre los brazos supe- 
riores e inferiores de cada lado, el puente tiene una saliente, 
que sirve como tope superior del elástico de resorte que 
constituye el elemento propio de la suspensión, El tope infe- 
rior del resorte está formado por el brazo inferior de sus- 
pensión. 








El brazo superior de cada lado es parte integrante de un 
amortiguador hidráulico de doble acción. 


SUSPENSION TRASERA 


El tren trasero está fijado a la carrocería por medio de 
dos ballestas semielípticas longitudinales, que soportan todos 
los esfuerzos que recaen sobre él, reacción del eje trasero 
ante la marcha y la aceleración, reacción ante el frenado y 
localización del eje en los sentidos longitudinal y transversal. 
Este tipo de sujeción recibe el nombre de Hotchkiss y es tal 
vez el sistema más antigua en vigencia actual. 


FRENOS 


El sistema de frenos de la Argenta es hidráulico para el 
freno de pie, y mecánico sobre las ruedas traseras para el de 
mano o de estacionamiento. 





| Cortes transversal 
i y longitudinal del 
| motor, que es el 





mismo que se em- 
plea en el Di Te- 
llo 1500; es cono- 
cido mundialmen- 
| te como el motor 
108% de la British 
| Motor Corpora- 
tion, de 1.500 cc. 
y 47 HP. Su. di- 
seño es clásico 


sin sorpresas, 


Las campanas son de fundición de hierro sin pista espe- 
cial de frenada y carecen de aletas de disipación de calor. 
El diámetro de las campanas es de 228 milímetros. 

Las zapatas correspondientes a los frenos sobre las ruedas 
delanteras tienen doble cilindro, esto es, uno actuando en 
cada zapata. Las traseras, en cambio, tienen un solo cilindro 
con pistones dobles libres y un mecanismo compensador 
mecánico en el extremo opuesto a los mismos, 





DIRECCION 


El sistema de dirección es de sinfín y palanca, con una 
relación de 15: 1. Los reglajes de las ruedas delanteras son 
los siguientes: 





Ángulo caster ........... . 112 grados 
Ángulo camber . 1 grado 
Inclinación perno de punta de 612 grados 





Convergencia . 0 a 1/8 pulg..(0 a 3,18 mm) 





CARROCERIA 


Siguiendo la tradición de la BMC, la carrocería de la pick- 
up Argenta es autoportante, vale decir, prescinde del clásico 
bastidor, que en este caso está directamente incorporado a 
la misma, formando con ella una unidad robusta, en la cual 
se aseguran los diversos componentes del vehículo, suspen- 
siones, motor, etc, 


Este sistema de construcción, generalizado ahora en auto- 
móviles de mediana y baja potencia, reúne las ventajas de 
una carrocería realmente sólida a la disminución considera- 
ble de peso total por ausencia de bastidor, que en ciertos 
casos puede llegar hasta el treinta por ciento del peso del 
vehículo. 

Este ahorro de peso incrementa casi en razón directa la 
performance y la posibilidad de carga a transportar, dado que 
el motor no tiene necesidad de disponer cierto número de 
HP. en el movimiento del vehículo en sí y puede dedicarlos 
a llevar la carga en mejores condiciones, 

Las medidas interiores y exteriores de la carrocería están 
dadas en el transparente correspondiente, con las transfor- 


aquí 

está 

la 
pick-up 
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Componentes del embrague del Argenta, 
es de! tipo convencional, moncdisco a seco. 


que 


maciones a centímetros lineales en el cuadro que sigue a con 


tinuación 


Pedal al respaldo del asiento (A) 
Volante al respaldo del asiento (B) . 
Volante al almohadón del asiento (C) 
Almohadón del asiento delantera sobre el piso D) é 
Profundidad del almohadón de asiento delantero (E) .... 
Espacio arriba del asiento delantero (F) .. 
Piso de la cabina hasta el suelo (G) 
Altura total (sin carga) (H) ...oooocoocro roo nororoararnro 
Centro rueda delantera al paragolpe delantero (I) . 
Distancia entre ejes () ............... 
Centro rueda trasera al paragolpe trasero ON 
Largo total (L) 
Largo del piso de la carrocería a (M 
Altura interior máxima (N) 

Piso de la carrocería al suelo (O) .. 
Altura de la abertura de la puerta trasera , 
ARCA Sapo alo digna 
Ancho del almohadón del Canis 
Ancho.entre arcos de ruedas 
Ancho.de la abertura de la puerta trasera 
Ancho interior de la carrocería . 
Trocha delantera 
Trocha traser a. ch 
Circulo de viraje completo X 
Distancia scbre el nivel del suelo 
Capacidad de la carrocería .. 


. 0,98 a 
+ 0,37 a 

































Peso incluyendo herramientas, rueda de auxilio, aceite y agua . 





0.84 m. 
0,28 m. 
0,12 m. 
0,38 m, 
0,46 m. 
0,95 m. 
0,34 m. 
1,61 m. 
0,54 m. 
2,52 m. 
119m. 
4,29 m. 
1,91 m. 
0,49 m. 
0,67 m. 
0,49 m. 
1,59 m, 
131 m, 
0,97 m, 
Ll1m 
141 m. 


"1,22 m, 


1,24 m. 


11,00 m, 


0,19 m. 
1,13 m' 


1.003 kg 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 


MOTOR 


Tipo: BMC de cuatro tiempos. 
No de cilindros: 4 

Disposición de los cilindros: en 
Diémetro: 73,03 mm. 

Carrera: 89 mm. 

Cilindrada total: 1489 c.c. 
Compresión: 7,2; 1 

Potencia máxima: 47 HP a 4.100 rpm. 

Par motor máximo: 10,275 mkg. a 2.1000 rpm. 
Refrigeración: a presión por agua con termostato (730 C). 
Situación de las válvulas: 





ínea, verticales. 


en la tapa de cilindros, 
Cigieñal: forjado con tres bancadas. 
Encendidc: Batería (12 Volts, 38 Amp./Hora), distribuidor y bobina. 


Lubricación: Cárter húmedo capacidad 4 litros. 

Bomba de aceite; tipo roto. 

Presión: 3,5 kg/ceatímetro cuadrado (en caliente) 
Filtro de aceite: tipo Full-Flow. 

Capacidad del filtro: 0,71 litros, 

Sistema «e combustible: carburador Zenith descendente. 
Bomba de nafta: A.C. Sphinx “U”* modelo 30 VIG 10. 
Capacidad del tanque de nafta: 40 litros 


TRANSMISION 


Embrague: monodisco seco mando hidráulico 
Marca: Borg $ Beck. 
Diámetro: 20,32 mm. 


Caja de velocidades: 
cronizadas. 


(8 pulgadas). 


4 marchas adelante, 1 atrás, 2a, 3a y 4a sin- 


Mando de la caja: columna de dirección. 


Relaciones: 


la. Y 
2a : 1 sincronizada 
3a, : 1 sincronizada 
4a. : 1 sincronizada 
M. Atrás 51 





Acople trasero: hípoidal. 

Relación: 4,875 : 1. 

Relaciones finales: . 
la. 19,232 : 








1 
2a. MALA 
3a. 7.264 : 1 
4a. 4,875: 1 
M. Atrás 25,151 : 1 


SUSPENSION 


Delantera: independiente, trapecio deformable transversal, resortes y 
amortiguadores hidráulicos. 


Trasera: tipo Hotchkiss, ballestas longitudinales, amortiguadores hidráu- 
licos y barra estabilizadora. 


DIRECCION 


Tipo: sinfin y palanca 
Relación: 15 : 1 
Diámetro de giro: 11 m. 


FRENOS 


Tipo: Girling hidráulicos. 
Diémetro campanas: 228 mm. 


CARROCERIA 


Tipo: Pick-up, autosoportada. 
Rodado: 640x 15, con cámara. 
Presión (plena carga). 
adelante 23 1bs/pulg. cuadrada. 
atrás 30 lbs/pulg. cuadrada 


DIMENSIONES 

Distancia entre ejes 2.510 mm. 
Trocha delantera 1.220 mm. 
Trocha trasera 1,240 mm. 
Altura máxima 1.610 mm. 
Anchura máxima 1.590 mm. 
Largo máximo 4.280 mm. 


ESPECIFICACIONES VARIAS 


Peso completo sin nafta 


Carga máxima admisible 





o MA 








Dimensiones en metros: A= 0,98; 
B:= 0.37; 0 =.0,12:D*="0/387 
E = 0,6; F = 0,95; G = 0,4; 
HAS TSL IO SS 2,52; 
K =-1,13; L.= 4,29M = 1,91; 
N = 0,49 O = 0,67. 


Tren delantero del Argenta. 


LA DE DETALLES GENERALES 





TAB 





















Arranque eléctrico a sí Calefacción O A no 
Arranque en la llave de contacto sí Ventilador de calefacción z no 
Bocina doble o simple .. simple Reóstato de luces del tablero no 

Aro bocina en el volante no Traba de dirección no 
Luces en el motor vo no, Comando de luces en el volante no 
Luces en la guantera ño Comando de indicadores de viraje sí 

Luces en el baúl E pomo Cerraduras de las puertas dos 
Apertura delos puertos Ne OO Cerradura de la guantera .. no 
Colocación de los pedales ...... <olgantes ca nacdol aguada ooh ERE CAO 


Colocación de la palanca de cambios columna de dirección 


Ventiletes de 
Colocación palanca freno de mano - en el piso entiendo ¡cio 


Espejo exterior 


dos adelante 





































Medidor de nafta ....... tn aguja Y 
Medidor de presión de acelt luz roja A q 
Medidor de temperatura ...... aguja Tapizado paño y material plástico 
Amperímetro -- , luz de descarga A goma 
Parcial de kilometraje sí A paño 
LO e no Interior de puertas qe material plástico 
r Encendedor O EA A ES Piso DAÚl cocinan AA 
h- Ceniceros o... Es mo Posabraros cn tio 
3 Espacio para radio sion E Respaldo del conductor graduable .. no 
, A no Colocación de la batería adelante 
Lavaparabrisas .. - no Viseras para sol . a dO8 
Limpiaparabrisas dos eléctricos Ventanas --- -. tipo levadizo 
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novedades desde el 


Una novedad de 
la industria ¡japo- 
nesa: la linterna- 
encendedor. Fun- 
ciona a batería, y 
apretando una 
llave se produce 
una ¡lamo que se- 
rá utilísima pora 
encendido de ci- 
garrillos, para píc- 
nics, etc, La ofre- 
ce a $ 450 DA- 
NOR, Gal. Santa 
Fe, local 90 (sec- 
tor Charcas) 


























Aquí está la prenda insustituible 
para el automovilista en verano; el ambo 
inorrugable de terycot. Al no estar 
forrado, el saco es casi tan liviano como 
una camisa, El conjunto se ofrece 

en varios colores al precio 

oferta de S 3.400 para ios lectores de 
PARABRISAS. 

MANEGLIA, Viamonte 970. 















Karting en la ““gron vía del Norte” 
Esta preciada joya de la industria 
norteamericana del Kart es el famoso 
Jim Rothmannterminator; Kart, campeón del 
mundo 1960 Nossou-Bohamas. 

Su representación exclusivo ha sido otorgada 
o KARTLAND ARGENTINA, 

Santa Fe 1152, donde ¡os aficionados 

a este pcpular deporte podrán 

apreciarlo detalladamente 



















En esta página 
desfilarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles y 
elegantes y originales 
que hacen más 
agradable la vida 
sobre ruedas. 








Fotos: EMILIO MELLUSO 































Revoiucionario destapador 

de cinco usos: socacorchos 
abrelatas, abrebotellas, 
perforador de latas y corta 
sobre tapas. 

Al increíble precio de $ 125 se 
ofrece en DAMOR, 


A 
Galería Santa Fe, Local 90. 


e 0 feia ala 
le eii ja a 
> mija 
e as 
216 «le e; 
. «e... 
le «e 


 ., La última moda en tabaqueras; son de seda 


con disoños de corbata y forro de plástico, 
os aa y se pueden usar también como pañuelo de 
2.2 6-ele » belsillo; exclusividad de BACCARA, 


MES Galería Santa Fe, Local -82. 


El chiche más lindo para su auto. La brújula 
que se odhiere al parebrisas. Optica FLORIDA 
presenta una colección completísima de este origi- 
nal accesorio desde $ 650, incluyendo el modelo 
coo luz para seis y doce volts. FLORIDA 929. 


a Modelo modernísimo y delicioso, 
que combina admirablemente 
con la línea ágil del auto. Es de hilo 
q de lino CICLAR rayado 
en bianco y gris, y llegó 
como ejemplo europeo de uno elección 


de buen gusto. Lo encontrarán 
en todas las buenas sederías. 





PARABRISAS HACIA LOS PAISAJES AMERICANOS 





COLONIA: DONDE SE VIVE EL PASADO 


Colonia del Sacramento: en su mismo nombre amarillean las 
páginas de la historia. Y en los callejones de la ciudad vieja, que 
desembocan en el río, se encuentran antiguas construcciones, ver- 
daderas reliquias, vivo recuerdo de los convulsionados días que 
presenciaron el nacimiento de las patrias americanas: la vieja 
casona del almirante Guillermo Brown, la casa del Virrey, la del 
general Mitre, el Museo Municipal, la antigua Faronla. A cinco 
minutos en automóvil del centro de la ciudad, se halla el “Real 
San Carlos”, histórico hotel cuyos desteñidos salones nos hablan 
de las mejores fiestas de principio del siglo, Y cerca de él, las 
ruinas de la que fue la única “plaza de toros” a orillas del 
Plata, donde acudían a ver “torear” los habitantes de Buenos 
Aires, pues entre nosotros estaban prohibidas las corridas. 

Hacia el sur de Colonia pueden divisarse los cerros del “Chato” 
y “San Juan”, el último de 150 metros de altura, fácilmente visi- 
bles desde la costa argentina. En el parque del hotel, de donde 
sale una avenida a la playa, hay un magnífico hipódromo, quizá 
como consuelo de pasados esplendores. También en la ciudad hay 
hermosas playas, de finísima arena y aguas templadas y apaci- 
bles: El Ensueño, Artilleros, Playa Azul y Santa Ana, con su 
atractiva hostería. 


MONTEVIDEO: MIRADOR SOBRE EL RIO 


Cuando la fragata “Boudense”, que llevaba al conde francés 
Luis Antonio de Bougenville, entró en 1763 en la bahía de Mon- 
tevideo, el célebre viajero y sus acompañantes vieron un conjunto 
de pequeñas casas habitadas por gente tranquila. 

Los españoles de entonces vestían como los portugueses de 
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Santa Catalina, pero sus gobernantes usaban trajes a la fran- 
cesa. Las mujeres cuidaban mucho de su aspecto personal: una 
cinta mantenía sus cabellos reunidos en alto, de donde caían en 
trenzas que a algunas les llegaban a la rodilla. Este exterior 
apacible, este amor por el comentario y la conversación, se ha 
mantenido a través de los siglos. El uruguayo, apasionado por las 
cosas del espíritu, se caracteriza por su resistencia a la sumisión, 
Su forma de ser refleja bien la geografía del país. El Uruguay 
es una planicie que se inclina hacia el mar, cortada en partes por 
cuchillas de no más de 600 metros sobre el nivel del mar. El suaye 
declive tarda en llegar a la costa y se hunde en él formando las 
hermosas playas que tienen hoy prestigio universal. 

Como su geografía, su clima no tiene grandes alteraciones. Su 
máxima media anual es de 23 grados centígrados y la mínima 
de 11 grados centígrados, A veces la temperatura da alguna sor- 
presa y desciende hasta cero grados, pero los inviernos rigurosos 
son desconocidos. 


Otra característica que ha influido también en la historia del 
Uruguay es la dilatada extensión de sus costas. De los 1.845 kiló- 
metros de su perímetro, más de 1.000 pertenecen a costas marí- 
timas y fluviales, lo cual lo hizo propicio a todas las corrientes 
conquistadoras. Los portugueses se han pasado más de doscientos 
años intentando deslizarse desde sus estribaciones hasta las pla- 
yas, siguiendo la pendiente natural del terreno, En 1680, el portu- 
gués Manuel Lobo fundó la Ciudad de Colonia del Sacramento, tan 
cercana a Montevideo, y en previsión de que sucediera otro tanto 
en la estratégica entrada del río de la Plata, los españoles se 
adelantaron y el 24 de diciembre de 1726 fundaron, con siete fami- 
lias de Buenos Aires y 20 gallegos y canarios, San Felipe de 
Montevideo. Los ingleses ocuparon el país por 7 meses en 1807, y 
piratas franceses e ingleses dejaron sus rastros en algunas de 
las cuevas abiertas hoy a la curiosidad de los visitantes. Todo 
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ello sin hablar de la obra de los viajeros y conquistadores espa- por NORBERTO 
ñoles, que obedecía a un derecho de posesión legal 

Aún hoy su puerto es el lugar natural de recalada de los ALVAREZ OJEA 
grandes barcos factorías de todas las banderas que persiguen a 
la ballena en las frías soledades del Atlántico Sur. Su amplia 
bahía ofrece al viajero la belleza serena de bien moldeados con- 
tornos y una visión de la ciudad de monumentales edifici y la 
pureza sin mácula de su azulado cerro, que se leyanta a 137 me- 
tros sobre el nivel del mar, coronado en su cúspide por la antigua 
fortaleza, convertida en histórico museo, y el faro, celoso guar- 
dián de la seguridad de las naves que surcan el río de la Plata 

De 1796 data una estimación de Félix de Azara, que atribuye 
al territorio uruguayo 30.665 habitantes. Las cifras de nuestros 
días nos indican para toda la República, 3.300.000 habitantes apro- 
ximadamente, de los cuales más de la tercera parte, es decir, 
1.300.000 corresponden a la Ciudad de Montevideo. Se estima que 
el 92 % de la población son descendientes de europeos (en su ma- 
yoría españoles, italianos y franceses) y el 8%, mestizos. 

La superficie del Uruguay es pequeña, si la comparamos con 
sus vecinos: 186.926 kilómetros cuadrados. Sin embargo, resulta 
uno de los países más densamente poblados de América, con un 
índice de 15 habitantes por kilómetro cuadrado. Limita con la 
Argentina por el Oeste y con el Brasil por el Norte y Nordeste 


LA ESTADA EN MONTEVIDEO 


La estada en la ciudad de Montevideo de los automovilistas 
que viajen con su propio coche no ofrece mayores dificultades. 
Existen amplios garajes con sobrada capacidad para albergar 
automóviles en tránsito, en la proximidad de los hoteles, Asimis- 
mo, el Automóvil Club del Uruguay y el Centro Automovilístico 
poseen amplias playas de estacionamiento. Para el tránsito por: 
el centro de la ciudad existen señales luminosas indicadoras qué >= 
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Monumento al general Artigas, libertador de la parria uruguaya, está ubi- 
cado en la piaza Independencia. Al fonto puede verse la histórico puerta 
de lo Ciudadela de Montevideo, que marca el acceso a la Ciudad Vieja. 


son respetadas estrictamente. Está prohibido el uso de la bocina, 
salvo en casos de peligro inminente, y esta disposición es celosa- 
mente controlada por las autoridades municipales y policiales. 

Con respecto al abastecimiento de nafta, lubricantes y repues 
tos, no hay problemas. Son innumerables las estaciones de servi- 
cio, gomerías y comercios del ramo automotor que existen en la 
ciudad, Le ahorraremos al lector una lista extensa de las misn' as, 
pues en su carácter de turista lo más apropiado es que se dirija 
directamente en demanda de esos servicios de la institución que 
Tenga tratados de reciprocidad, con la entidad automovilística de 
la que es asociado en su país de origen. 

En resumen, puede el automovilista extranjero llegar sin nin- 
gún reparo a la tierra hermana del Uruguay, que será bien reci- 
bido y asesorado convenientemente, no se verá huérfano de servi 
cios, y su coche dormirá plácidamente bajo techo asociándose al 
descanso reparador de su propietario, 




















RECORRIENDO LA CIUDAD 


Motivos especiales de atracción encontrará el viajero si se de- 
cide a caminar un poco por la ciudad y se adentra en la zona 
denominada Ciudad Vieja. Como punto de partida le sugerimos 
la plaza Independencia, que es donde nace la avenida 18 de Julio. 
En el centro de la plaza podrá apreciar el monumento al general 
Artigas, creador de la Patria Uruguaya; a un costado verá la 
Casa de Gobierno, y más allá, sobre la calle Buenos Aires, el edi- 
ficio del teatro Solís, exponente de la arquitectura del pasado 
siglo. En un extremo de la plaza se halla la puerta de la antigua 
Ciudadela de Montevideo, recinto fortificado, verdadero alarde de 
la ingeniería militar de la época, Pasando bajo su arco se desem- 
boca en la calle Sarandí, que inmortalizó el tango, y se penetra 
simbólicamente en la Ciudad Vieja. 

Dentro de ese sector, sobre la plaza Constitución, vemos el 
histórico Cabildo de Montevideo, cuya construcción de la época 
colonial nos sitúa espiritualmente en los albores de la nación uru- 
guaya, ya que en ese recinto, hoy sede del Ministerio de Relacio- 
nes Exteriores, fue donde el 21 de septiembre de 1808 se reunie- 
ron en Cabildo Abierto los vecinos de Montevideo, señalando de 
tal manera el punto de partida de la vida democrática en el Rí> 
de la Plata. A pocos metros está situada la Basílica Metropo- 
litana, de estilo Renacimiento, que luce dos campanarios con cú- 
pulas y cimborrio. En un amplio y bullicioso sector que abarcan 
las calles 25 de Mayo, Rincón, Sarandí, Ituzaingó, Bartolomé 
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; HOTELES DE MONTEVIDEO CENTRO | 
A A NS E | 


HOTELES UBICACION Tel. Hab. Bs. ie Aire 
€/u €/u. 


—_—_—_—_—_———_—_—— _—__— 


CATEGÓRIA ESPECIAL DE LUJO 





Crillon Andes 1310 9.71.45 78 78 28a 32 
La Alhambra Sarandí 588 39.28.11 65 54 Bla 72 26d 38 
Nogaró. Rincón 561 8,97.51 130 128 20a 45 
Victoria Plaza Pza. Independ. 759 93.42.01 365 365 55 a 120 
CATEGORIA MEDIA 
Buenos Aires 18 de Julio 904 B.45.02 40 10 l16a 20 
Ciampiottí Av. Uruguay 825 8 45 8 32a 38 16a 19 
Continental 18 de Julio 1253 3 25 6 28a 398 la 24 
Florida Palacio Florida 1440 93 66 Ma 20 
Palacio Salvo Pza. Independ. 848 8 52 46 la 18 
CATEGORIA ECONOMICA 
Claridge Morcedes 924 39.57.48 45 20 Sa 16 
Juncal Rincón 706 8.04.67 28 18 10a 18 
18 de Julio Av. Uruguay 808 $8.01.54 20 4 l9a 20 10a 11 
Bmó. Mitre 1961 9.25.95 30 17 Ma 17 





HOTELES DE MONTEVIDEO EN PLAYAS 


€/pons. 5, pens. — 
HOTELES UBICACION Tel. Hab, Bs. E o 
c/u. €/u, 


—_———a_nn_m . A 
PLAYA RAMIREZ Ss 
CATEGORIA ESPECIAL 

P. Hotel Casino Rambla Wilson s/n. 4.71.11 45 45 76 


CATEGORIA MEDIA 


San Salvador San Salvador 2118 40.31.84 31 14 25 
Aténtico G. Ramírez 2121 4.67.28 56 30 35a 45 
Ramos Canelones 2219 50.29.18 Ex) 18 
PLAYA POCITOS S 
CATEGORIA ESPECIAL 
Ermitage J. B. Blanco 779 41.70.41 100 100 7004 75 300 35 
CATEGORIA MEDIA 
Buleyar Br. España 2946 41.83.53 33 12 32 l8a 22 
Chucarro. Chucarro 1185 = 41.74.27 3 5.304 39 -16a 25 
Exquisito Rambla R. del Perú 41.78.23 27 20 45a 75 250 38 
PLAYA MALVIN 
¡entino. Rbla. O'Hie 4925 50.07.63 20 7 34a 39 
ES on 20 10 30a 35 l8a 20 


El Ancla Argent. Pilcomayo 1 50.04.84 
Las Brisas Rbla. O'Higginc 4953 50.02.02 28 


PLAYA CARRASCO 


10 304 35 l8a 20 


CATEGORIA ESPECIAL 


Casino Carrasco R. R. de México s/n. 50.12.81 98 a 104 
CATEGORIA MEDIA 

Brístol R. R. de México 6095 50.03.13 S55a 74 

Cottage Miraflores 1360 50.13.64 64 a 121 

PLAYAS DEL ESTE ** 

Gran Hotel Casino Centro 192-408 250 232 


Playa Hotel Centro 
Cantegril Country Club 
Bungalows para 3, 4, 5 personas. 
Residencial Vanguardia 

San Rafael (Hotel Casino) San Rafael 640-650 


263-161 92 97 
893 


138 138 
boite, bar, sal/fiesta 


CATEGORIA ESPECIAL 


Palace Centro 124 50 60 
Biarritz Centro 46 80 $8 
AS Centro 124 60 50 1 
British House Centro 362 B6 51 


* Los precios están dados en moneda uruguaya. Cam- 
bio: m$n. 100 = 13,40 pesos uruguayos. Para listas com- 
Pletas de hoteles y actualización de precios dirigirse 
a: Oficina de Turismo al Uruguay, Ay. Corrientes 427, 
tel. 49-7197. 

** Al cierre de este número aún no habían sido fijados 
los precios para la próxima temporada de Punta del 
Este. Consultar Turismo del Uruguay. Para Cantegril, 
Av. Córdoba 531, tel. 31-3048 y 31-3048. 








La avenida 18 de Julio, vista desde la plazo Independencia. Al frente, el 
majestuoso edificio del Palacio Salvo. 


Mitre y Juncal, se encuentra el núcleo comercial, industrial 
bancario de mayor importancia de la ciudad 

Hay mucho que ver aún en la Ciudad Vieja, basta sólo con 
observar detenidamente algunos de sus antiguos edificios, que da- 
tan de la época colonial, en cu arquitectura han volcado su 
espíritu escultores de depurado estilo, datando del año 1860 mu- 
chas construcciones neogóticas y barrocas 

Si volvemos a nuestro punto de partida, es decir, al centro de 
la plaza Independencia, tendremos a nuestro frente, en el naci- 
miento de la avenida 18 de Julio, el Palacio Salvo, rascacielo que 
fue en su tiempo uno de los edificios más altos en las márgenes 
del Plata; a un costado, tenemos el hotel Victoria Plaza, lugar 
donde se hospedan los visitantes más ilustres cuando llegan a 
Montevideo. Tomemos ahora por la citaca avenida, que es poi 
muchos conceptos la más característica de la ciudad y su verda- 
dera espina dorsal; caminemos lentamente cerca de las vidrieras 
de s comercios y llegaremos a la intersección con la avenida 
Agraciada, calle en diagonal de moderna concepción. A un - 
tado se halla un simpático quiosco de cristal, sede de la sección 
Informes al turista de la Comisión Nacional de Turismo; al final 
de una hilera de edificios de altura uniforme, se alcanza a div 
la sede del Automóvil Club del Uruguay. 

Siguiendo por nuestro itinerario, nos encontramos con la pla- 
zoleta Lorenzo J. Pérez, donde podremos admirar la estatua del 
“Gaucho”, obra del laureado escultor uruguayo Zorrilla de San 
Martín, Al pie del mismo, leemos; “Primer elemento de emanci- 
pación nacional y trabajo”, todo un símbolo de la vida uruguaya. 
Siguiendo por la misma arteria llegamos a la plaza de los Treinta 
y Tres, donde se halla la sede del cuerpo de bomberos de la ciu- 
dad, que ocupa un espacioso edificio; también nos encontramos 
con la sede de la Universidad de la República, el edificio de la 
Biblioteca Nacional, el Liceo Nocturno y la sede del Ministerio 
de Salud Pública. 

Llegamos así al punto donde termina la avenida en su inter- 
sección con el moderno bulevar Artigas, donde se alza un artístico 
obelisco, obra también de Zorrilla de San Martín, erigido en me- 
moria de los firmantes del Acta de la Emancipación Nacional de 
1830. Entramos así en el parque de Batlle y Ordóñez, en cuyo 
ámbito se encuentra el Estadio Centenario, construido en 1930, con 
capacidad para más de 80.000 personas, donde se realizan las 
grandes fiestas del fútbol, el Velódromo Municipal y un polígono 
de Tiro. 

Los amantes del arte podrán admirar también el Monumento 
a la Carreta, obra del escultor uruguayo José Bellone. Termina- 























































Suave declive, aguas tibias y finas arenos, características distintivas de las 
playas montevideanas. 


mos en esta forma este breve itinerario por la ciudad, que nos 
servirá de aliciente para ahondar aún más en el conocimiento 
de la capital uruguaya; a los que así lo deseen, les recordamos 
aquello de que “preguntando se llega a Roma”, y les adelantamos 
que los agentes de tránsito montevideanos y los vecinos en general 
responden con amabilidad y precisión a las preguntas de los 
turistas. 











ALGO PARA RECORDAR 


El viajero moderno ya no se contenta con ver nuevos paisajes, 
recorrer ciudades y museos o contemplar monumentos; hay deta- 
lles en la vida de los pueblos que son los que realmente interesan 
a sus visitantes: la historia, la conformación demográfica y hasta 
los accidentes geográficos, son factores que determinan una serie 
de imponderables que se define como la idiosinc: a de un pueblo. 
En este sentido el pueblc uruguayo se ofrece a la mirada del 
observador sin misterios de ninguna especie. De él podriamos de- 
cir que brinda a quienes saben ahondar en sus espíritus una fuente 
inagotable de conocimientos. 

Bastaría acercarse a dos lugares típicos de la ciudad, que no 
son precisamente los que muestran los folletos de tur 
referimos en primer término a uno de ellos, llamado el * 
nombre glorioso en la bohemia montevideana; está s en 
pleno corazón de un mercado, el Central (a una cuadra escasa de 
la plaza Independencia). Se penetra al mismo por una antigu 
derruida escalera de auténtico estilo colonial. Entre los pue 
de pollos, carne, verduras y demás mercancias propias de un 
mercado, está emplazado un bar “sui generis” cuyo mostrador 
se halla colmado de parroquianos que rinden culto cotidiano al 
dios Baco, en forma de una única bebida denominada “uvita”, 
cuya fórmula conocen únicamente unos pocos iniciados, 

No hay mucho que elegir: son dos gustos, dulce o amarge 
sí hay mucho que ver y observar; las paredes de fondo del * 
fun” están literalmente cubiertas de fotos, recortes de diarios y 
otros recuerdos de los personajes que han desfilado por allí, Sus 
parroquianos recuerdan aún al “morocho del Abasto”, Carlitos 
Gardel, a Emma Grammática, la célebre actriz italiana que des- 
cendía del barco y ya quería ir al “Fun-fun” a rodearse de amigos 
y admiradores. Iban van, por supuesto— al “Fun-fun” músi- 
cos de relieve, diplomáticos, políticos, escultores y escritores de 
talento, actores y actrices. 

Solamente los habitués notan la falta de las otrora bien ata- 
viadas damas, que con su presencia daban brillo de permanent 






























Cerro de Son Antonio de Padua, en Piriápolis, hasta cuyo santuario llegan los turistas en peregri 


“premiére” al lugar, pero eso tiene su explicación. Como todos 
sabemos, “la donna e mobile”..., y las damas, por el eterno fe- 
menino, han puesto de moda otro lugar. Se llama “Roldos”, bar 
ubicado en el Mercado del Puerto, donde ya no se sirve la clásica 
“uvita”, que ha sido reemplazada por exquisitos vinos y por los 
sándwiches más colosales del continente. A la hora del aperitivo 
resulta prácticamente imposible acercarse al mostrador, y hay 
que conformarse con estirar un poco la mano, alcanzar una bo- 
tella, vasos y sándwiches e improvisar un pequeño pícnic en un 
rincón cercano. 

Fruto también del espíritu sin reservas del pueblo uruguayo, 
son las alegres cantinas donde se come bien y sin protocolo, como 
la denominada “El Charrúa”; donde se canta, como “O'Mare- 
chiare”, y toda una cadena de vinerías de alegres mostradores 
donde jamás la bebida llega a enturbiar la expansión espiritual 
de los parroquianos, que cantan y comentan alegremente los acon- 
tecimientos de la vida cotidiana. 

Una experiencia superior le estará reservada al turista que, 
rompiendo su natural timidez, entable el diálogo cordial con los 
montevideanos, ya sea en la calle, en un bar, en vehículos colec- 
tivos o simplemente en el hotel: se verá inmediatamente corres- 
pondido y a través de su interlocutor conocerá todo lo referente 
a la ciudad, 








PUNTA DEL ESTE, LA CIUDAD CORDIAL 
DEL ATLANTICO 


Quienes no conozcan Punta del Este y piensen en ella como 
meta ideal para su veraneo, tendrán seguramente la idea de que 
se trata de un balneario aristocrático, donde se hace necesario 
incluir en el equipaje algunas prendas de rigurosa etiqueta, para 
poder entrar sin tropiezos a sus casinos o cenar en su lujosos 
restaurantes. Nada, sin embargo, más lejano a la verdad que 
todo ello. Punta del Este, por la calidad de su población yera- 
neante, es un balneario de primera categoría; todos los años se 
reúne en sus playas lo más representativo no sólo del Uruguay 
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sino de la Argentina y aun de otras naciones allende los mares. 
Pero no por eso pierde su característica principal, cordial y aco- 
gedora sencillez. Se puede andar en short por los salones de sus 
hoteles, por las calles. 

La vida sencilla para Punta del Este surgió merced al atre- 
vimiento de una dama, que en pleno Casino, hace más de 
años, se aproximó al entonces presidente Amézaga y, en simbó- 
lico y espontáneo acto, lo despojé de su corbata, complemento de 
un traje de etiqueta que vestía el presidente al igual que otros 
caballeros presentes. Desde ese momento en Punta del Este se ha 
suprimido de la vestimenta masculina el pequeño adminículo crea- 
do por los “croatas”. 

Una breve recorrida por sus playas permitirá al turista apre- 
ciar todo cuanto decimos, al contemplarlas tal cual las forjó la 
naturaleza. En Punta del Este no se construyen ramblas, ni otros 
agregados similares, ya que se ha querido mantener para el turista 
un clima de contacto con la naturaleza. Sus lujosos hoteles pe- 
netran cual enormes navíos hasta la orilla del mar, cuya agreste 
belleza contrasta con las hermosas construcciones, Del hotel a ja 
playa o al mar no hay más que un salto, lo que permite a los 
veraneantes llegar a sus aguas en pocos segundos. Tanto la deno- 
minada Playa Brava (por su oleaje), como la Mansa, son de 
aguas templadas. Las noches en Punta del Este dan vigencia a 
la leyenda que señala que todos se enamoran en su belleza; claro 
está que hay quienes prefieren al brillo de la luna, el de las naca- 
radas fichas que mueve la diosa Fortuna, Para éstos se alza en 
uno de los lugares de privilegio de la península el hotel Casino 
de e Rafael, cuya fama ha llegado a todos los rincones del 
mundo. 





MALDONADO, LA IGLESIA, LA TORRE DEL VIGIA 
Y EL CUARTEL DE DRAGONES 


A pocos kilómetros de Punta del Este se halla Maldonado, 
cabecera del departamento del mismo nombre, al cual pertenece la 





península. En dicho lugar se halla emplazada la Torre del Vigía, 
guardiana del río de la Plata, pues desde allí en la ¿poca colonial 
se controlaba la entrada del amplio estuario. También puede visi- 
tarse el Cuartel de Dragones, asiento del general Artigas y sus 
heroicas huestes, y la antigua iglesia colonial. Pueden observarse 
todavía'los vestigios de un túnel que unía los tres recintos, posi- 
blemente como enlace de emergencia, ya que en aquel entonces 
en verdaderas avanzadas civilizadoras en el río de la 
lata. 


CANTEGRIL, UN NUEVO CAPITULO DE LAS MIL 
Y UNA NOCHES 


A pocos minutos de la zona central de Punta del Este, se halla 
una verdadera ciudad de ensueño, sede de los más famosos festi- 
vales del cine mundial. Nos referimos a Cantegril, que con sus 
hermosos chalets, sus bungalows, su residencial hotel y, sobre todo, 
por su Country Club, constituye uno de los más serios programas 
urbanísticos de América Latina. Todo residente permanente o 
transitorio de Cantegril tiene derecho a usar las instalaciones del 
mencionado club, uno de los más prestigiosos de América, donde 
se pueden practicar durante todo el año los deportes favoritos: 
golf, tenis, pelota, polo, bowling, natación, etc. Las instalaciones 
comprenden también salones donde se hace agradable vida social, 
salas de juego, restaurante y boíte, que nos hacen recordar las 
maravillas de las mil y una noches. Ya que hablamos de las no- 
ches, diremos que éstas cobran especial brillo en Cantegril, pues 
en su night club se dan cita todos los años las mejores orquestas 
del continente, y los números de mayor atracción internacional. 

Como avanzada de Cantegri!, en plena zona urbana de la pe- 
nínsula se levanta el edificio del Residencial Vanguardia, cuyos 
residentes tienen igualmente el derecho al uso de las instalaciones 
de Cantegril. 





RUMBO A MONTEVIDEO, VIA COLONIA 


El camino más directo entre Buenos Aires y Montevideo es 
vía Colonia. El cruce del río de la Plata se efectúa por medio del 
vapor Ciudad de Colonia, que brinda muy buenas comodidades 
para el acondicionamiento del vehículo a bordo. Todos los días, 
a las 8, sale del puerto de Buenos Aires, dársena Sur, la citada 
nave, que pertenece a la Flota Argentina de Navegación, cuyas 
oficinas están ubicadas en la calle Corrientes 389, donde se ati 
de al público de 11 a 17, pudiéndose recabar mayor información 
a los siguientes números telefónicos; 32-9067 (pasajes) y 31-8270 
(automóviles). 

Los fletes se pagan en relación al peso del vehículo, según 
las tablas que incluimos: 





Hasta 500 kg.. ida y vuelta ......--- S 819.— moned/argentina 
De 501 a 1000 kg. .. ” . 1.086.— . “ 
De 1001 a 1600 kg . ” w 1.351,50 ” 





De 1601 a 2000 kg. “ 
De 2001 a 2500 kg... “ 


“168 0“ “” 
ABBA 2 “ 








ADICIONALES 


Gastos de puerto en Buenos Aires, $ 300 moneda argentina, 
por unidad. Gastos de puerto en Colonia, $ 150 moneda uruguaya, 
a prorrateo entre los automóviles embarcados en el mismo viaje. 
Mínimo, 15 pesos uruguayos, por unidad. Además, en Colonia se 
cobran 45 pesos uruguayos por gastos de trámites y aduana. 
Total mínimo, 60 pesos uruguayos, aproximadamente 450 pesos 
argentinos. 

Las personas que viajan con sus respectivos vehículos deberán 
abonar asimismo el pasaje que en la actualidad es de $ 380 (ida 
y vuelta), por el trayecto Buenos Aires - Colonia. Como dato ilus- 
trativo diremos que los automóviles suben por una rampa especial 
a la nave, y en Colonia son desembarcados en la misma forma. 
Tal operación debe realizarla la persona que lleve consigo el ve- 
hículo. Se recomienda concurrir al embarcadero con una hora de 
anticipación a la salida del barco, para hacer los trámites perti- 
nentes. En el puerto de Buenos Aires y en el de Colonia asesoran 
a los automovilistas funcionarios especialmente destacados con ese 
fin por las instituciones automovilísticas intervinientes, Quienes 
no viajen con el vehículo podrán despacharlo como equipaje “no 
acompañado”, pero de cualquier forma tendrán que designar una 
persona para que lo conduzca en las operaciones de carga y des- 
carga de la nave. 





Puerto de Punta de! Este, hacia donde convergen anualmente gran número 
de embarcaciones deportivas, siendo la meta de los grandes competencias 
del yathing internacional. 


Despacharlo directamente al puerto de Montevideo resulta de- 
masiado gravoso por el alto arancel del citado puerto; solamente 
en ocasiones excepcionales eso puede resultar accesible. (Deben 
embarcarse gran cantidad de automóviles, para prorratear el 
derecho de puerto.) 

En estos momentos se estudia la posibilidad de abaratar el 
citado despacho. 


TRAMITES PREVIOS 


Los turistas argentinos y los extranjeros con más de dos años 
de residencia en el país son admitidos en el Uruguay exhibiendo 
solamente la cédula de identidad federal o provincial y certifi- 
cado internacional de vacunación antivariólica !. Los turistas con 
documentación legal expedida en otros países deben hacer visar 
su pasaporte en el consulado uruguayo. Los menores acompañados 
por sus padres pueden entrar normalmente. Para ingresar solos 
o acompañados por sus padres deben exhibir autorización de su 
padre para viajar, expedida ante escribano público o por autori- 
dades de emigración del país de origen. Copia del permiso paterno 
debe presentarse en el consulado uruguayo del lugar de residen- 
cia. Los automovilistas que deseen llevar su coche al Uruguay 
deben apersonarse a las oficinas locales del Touring Club Argen- 
tino, calle Rivadavia 830, teléfonos 30-6171 y 34-8992, 0 a las del 
Automóvil Club Argentino, Av. Libertador Gral. San Martín 1850, 
teléfono 83-6061, que son las dos instituciones autorizadas por la 
Federación Mundial para los trámites internacionales. 

Deben concurrir provistos de sus documentos de identidad, re- 
cibo de patente del año a nombre del socio o autorización del dueño 
del automóvil, registro de conductor, dos fotografías de 4x4, y, si 


* Concurrir al Ministerio de Salud Pública, Vacunación Internacional, Paseo 
Colón 337, Capital, do 8 a 18 horas. En el interior, concurrir a las Delegaciones 
del Ministerio u organismos sanitarios autorizados. 


el coche es importado (modelo 1948 en adelante), certificado de 
Aduana. La institución autorizada extenderá la correspondiente 
Licencia Internacional para conducir y la Libreta de Paso por 
Aduana. Por estos trámites hay que calcular aranceles que van 
de los 750 pesos argentinos a 1.800, según modelo y marca del 
coche. Estos aranceles incluyen el seguro de garantía. El auto- 
móvil entrado en tales condiciones podrá permanecer en el Uru- 
guay seis meses como máximo, siendo renovable este permiso pre- 
cario por gestión ante la Aduana, Las reservas de bodegas para 
trasladar el coche pueden hacerse a partir del 2 de noyiembre 
de cada año. 


BALSA COLON - PAYSANDU 


Entre Colón (E. Ríos) y Paysandú (R. O, del U.) existe un 
servicio de balsa, con capacidad para tres automóviles, que sale 
de Colón, de lunes a viernes, a las 10.30 y a las 17, y de la locali- 
dad uruguaya a las 8 y a las 14.30, (Los sábados solamente por 
la mañana, los domingos no hay servicio.) De Paysandú hay ca- 
minos que conducen a la capital uruguaya. La tarifa del citado 
servicio de balsa es de 100 pesos uruguayos por automóvil. 


¿Y EL PUENTE DEL PLATA? 


Resulta difícil visitar Montevideo y sustraerse al influjo de 
un tema que es “vox populi” en toda la ciudad. Nos referimos 
a la proyectada construcción de un puente entre las dos capitales 
del Plata, para el tránsito de automóviles, camiones y micros. 
Los expertos consideran que la obra puede financiarse con el 
pago de peaje. Se estima en 500 el número de vehículos que cru- 
zarían el puente diariamente, conduciendo en total 4.800 personas. 

Para bien del automovilismo rioplatense, esperamos que el 
proyecto sea pronto una realidad. 





PARABRISAS 
AGRADECE A 


e Comisión Nacional de Turismo del Uruguay. 

*e Consejo Departamental de la Ciudad de Montey. 'eo 

e PLUNA (Primeras Líneas Uruguayas de Navegación Aérea). 

e ONDA (Organización Nacional de Autobuses) 

9 y al señor Nicolás Carriño, del TOURING CLUB ARGENTINO, la amable 
colaboración prestada en la preparación de esta nota. 





GUIA BREVE PARA TURISTAS 


SERVICIO DE URGENCIA 


Asistencia Pública — Sierra 
1746 - Teléfono 40 11 11 
Servicio de Pulmotor — Telé- 

fono 8 97 11 
Bomberos — Colonias y 

nas - Telefono 40 11 41 
Patrulleros —- Teléfono 8 97 76 
Policía (Jefatura) — Yi y San 

José - Teléfono 8 95 11 
Teléfonos — 

Reclamos 211 

Informes 212 

Larga Distancia 210 

Radio Teléfono Internacio- 

nal 218 


CABINAS DE LARGA 
DISTANCIA 


Cía. Teletónica del Plata (Ser- 
lo Permanente) — Misio- 
nes 1365 


U.T.E. (Servicio de 8 a 24 








Oficina Nacional de Turismo 
(8 a 19 horas) — Julio H. y 
Obes y Av. 18 de Julio. 

Oticina Municipal (P. B. del 
Palacio Municipal) — Ejido 
y San José 

Control de Omnibus (Servicio 
Permanente) Arenal Grande 
y Dante, 


INFORMES GENERALES 


Corr (Central) — Buenos 
Aires y Misiones 





Edificio e instalaciones del hermoso Country Club de Atlántida, uno de los 
progresistas balnearios de la costa uruguaya 





más 


Telégrato Nacional — Saran- 
dí 468 


ltalcable -— Zabala y 25 de 


Mayo 

All American Cables — 25 
de Mayo y Zabala 

Consulado Argentino — Río 


Brabeo 1281 - Teléfono 8 08 


INFORMES TURISTICOS 


Comisión Nacional de Turis- 
mo: Díag. Agraciada y 18 
de Julio - Teléfono 8 62 01 

Oficina Municipal de Informa: 
ciones: Palacio Municipal 
(PB) - Teléfono 8 40 36 

Organización Nacional de Au- 
tobuses: Plaza Libertad 1138 
- Teléfono 9 23 33 








AUXILIOS MECANICOS 


Automóvil Club del Uruguay 
(Atiende socios del A.C.A.)*, 
Av. Agraciada 1532 - Telé- 
fono 8 72 71 


ión de Servicio y Gara: 

je: Colonia esq. Yi - Te- 
léfono 9 12 52 

Centro Automovilíst. del Uru- 
guay (Atiende socios del 
Touring Club Argentino) *, 
Boulevard Artigas 1173 
Teléfonos 4 20 91 y 4 20 92 
* Conviene concurrir a estas 

Instituciones y solicitar folle- 

to completo con las facilida- 


des que se acuerdan al turista 
argentino 








ATENCION: El pliego siguiente corresponde al mapa de la ruta Buenos Aires - Montevideo. Si usted 
lo desea, puede separar el mapa de la revista, sin dañar ésta, Hágalo con cuidado. 
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¡Disfrute de la recia calidad de 


La sólida estructura y meca 
potente automóvil, integran 

sistema de precisión ostent: 
luta perfección técnica. 

El CARABELA es el coche ir 
transporte en nuestro país. A 
vasta experiencia, Industrias K 

ES a 


EL GRAN COCHE ARGENTINO 


LINO PALACIO y GIA. 


1 
motor y carrocería infatigables, 





dad del CARABELA! 

mecanismos de este 
gran un verdadero 
ostentando una abso- 


oche indicado para el 
naís. A través de su 
rias Kaiser Argentina 
adecuado a nuestra 
ilística. Gracias a su 
ables, el CARABELA 


garantiza un rendimiento total. La noble- 
za de su calidad se debe en gran medida 
su firme constitución mecánica. 
he esta perfección integral! Para 
S es cotidianas, viajes largos y 
pase: - ente con toda la SOLIDA for- 
taleza del CARABELA! 


Y SI ADEMAS DE TRANSPORTE, SUS NECESI- 
DADES DE TRABAJO REQUIEREN UN VEHICULO 
FUERTE Y RUDO, APTO PARA TODA TAREA, 
IKA LE OFRECE LA LINEA MAS COMPLETA DE 
VEHICULOS UTILITARIOS. 


CONSULTE AL CONCESIONARIO l. K. A. DE SU ZONA. 


ADQUIERALO CON LAS FACILIDADES 
DEL PLAN l. K. A. DE PERMANENTE S. A. C. y F. 





l: JOSE 


K 92 





INSTITUTO FITOTECNICO 
ALBERTO BORGES 
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1 - O.N.D.A. (Pasajes - Excursiones 
2 - Cía. Uruguaya de Navegación. 

3 - PILUANA. 

4 - ONDA. CAUSA. - (Pasajes al 
5 - Kiosko de Informes de C. N, de 
6 - Oficina Nacional de Turismo. 

7 - Correo Central. 
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+ Encomiendas). — 11 - Policía de Inmigración. 


12 - Consulado Argentino. 21 - Centro de Propietarios de Hoteles, R. y C. 
E 13 - Consulado Brasileño. (nformación completa de Hoteles del Uruguay). 
ls Exterior). 14 - Ministerio Relaciones Exteriores (Pasaportes). — 22 - Biblioteca Nacional. 
Turismo. 15 - Consulado Chileno. 23 - Teatro Solís. 
- 16 - Consulado Español. 24 - S.O.DRE 
E de 17 - Edificio Municipal - (Correos y Telégrafos). 25 - Estadio de Peñarol. 
sicaciones, 18 - Musso de Historia Nacional. 26 - Casino Municipal. 
1 del Plata. 19 - Museo Histórico Nacional. 27 - Transcontinental. 
20 - Musso Histórico Nacional (J. A. Lavalleja). 28 - Aerolíneas Argentinas. 
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ERA A A E 


MERCADO DE LOS 
AUTOMOTORES 


autos usados - camiones-autos 
nuevos - autos usados - camiones 
autos nuevos-autos usados- cam 


Tal como decíamos en nuestro comentario 
del número anterior, la estabilización de la plaza 
lá continúa, El factor estacional " 

podría producir variantes en más, pero 
siempre en lo que se refiere a los autos Pr 5 OS (> OS 
más o menos nuevos. En cuanto a los anteriores, 
la plaza sigue en calma. 
Estas planillas no expresan cifras promedios 
o de apreciación general. Reproducen | ul O S ul S o | 
estrictametne ofertas concretas y firmes. 
La columna Ventas Realizadas representa los 
precios obtenidos en las distintas transacciones. 





























v 
MASAS Y | ano] commaciomes | [ANTAS MARCAS Y | amo] comaciones | YENZAS 
ALFA-ROMEO | Fleetwood 4 ptas. | 1960 | 1.700.000 
G. Sprint 1858 | 920.000 CHEVROLET 
AUSTIN Coupé sedan 1940 | 200.000-220.000 | 150.000 
10 HP. 1847 | 120.000 | 110.000 Coupé convertible | 1940 | 170.000 | 
12 HP. 1948 | 100.000 | 4 puertas 1940 | 185.000 - 170.000 . 
10 HP. 1949 | 120.000 - 140.000 4 puertas 1940 | 210.000 
AUTOAR Coupé sedan: 1941 | 200.000 Ed 
É | 4 puertas | 1941 | 150.000 - 180.000 200.000 
BERGANTIN ES An 1 Coupé sedan | 1946 | 330.000 250.000 
1960 | 330,000 - 340.000 - | 2 puertas | 1946 | 270.000 
¡WARD pa | 4 puertas 1948 | 230.000 -240.000- | 250.000 
BORGW. | Coupé sedan 1947 | 320.000 
Isabella 1855 | 320.000 | 280.000 4 puertas 1947 | 250.000 - 280.000 - 
Isabella 1956 | 320.000 - 330.000 310.000 Fleetline | 1947 | 300.000 270,000 
Isabella 1857 | 320.000 - 340.000 | 4 puertas | 1948 | 290.000 - 310.000 
Isabella 1958 | 360.000 370.000 | 385.000 4 puertas | 1950 | 280.000 - 320.000 - 
BUICK | Coupé sedan 1951 405.000 
4 puertas 1940 | 110.000 Bel Air 1953 | 390.000 - 400.000 - 
Coupé 1941 | 160.000-170.000 | 4 puertas |-1954 | 480.000 - 510,000 - 
4 puertas 1941 | 160.000-175.000 | 150.000 Bel Air coupé 1955 | 570.000 
Coupó 1942 | 130,000 | 140,000 Bel Air 4 puertas | 1958 | 630.000 - 640.000 
Coupé convertible | 1847 | 240.000 Bel Air 4 puertas | 1957 | 840.000-870.000- | 
4 puertas 1947 | 210.000-230.000 | 220.000 -250.000 Impala 1958 | 780.000 - 850,000 920.000 
4 puertas 1850 | 320.000 Bol Air 1958 | 870.000 - 900.000 . 
4 puertas 1952 | 320,000 - 340.000 360,000 Impala 1958 | 830.000 -.850.000 - 
Coupé 1953 | 360.000 | Bol Air 1960 | 980.000 - 1.100.000 - 
4 puertas 1953 | 330.000-360.000 | Impala 1960 | 1.200.000 - 1.250.000 
4 puertas 1954 350.000 Impala 1961 | 1.800.000 - 1.950.000 
Roadmaster 70 1958 | 1.200.000 Bel Air 1961 | 1.900.000 
Special 40 1958 | 930.000 | CHRYSLER 
Electra 4 puertas | 1981 | 2,800,000 | 4 puertas 1840 | 140.000 - 170.000 160.000 
CADILLAC | 4 puertas 1941 | 150.000 
4 puertas 1947 | 200.007 - 220.000 190.000 Coupé sedan 1942 | 130.000 
Coupé convertible | 1948 | 280.000 240.000 4 puertas :1947 | 220.000 180.000 
4 puertas 1948 | 230.000-240.000- | 250.000 - 265.000 4 puertas 1949 | 265.000 
Coupé 1950 | 350.000 - 370.000 Imperial 1956 | 850.000 
4 puertas 1951 | 380.000 - 390.000 370.000 Imperial 1859 ¡ 1.050.000 
Coupé de Ville 1954 | 630.000 | CITROEN 
4 puertas 1955 | 700.000 | 11 ligero 1946 | 130.000 
Fleetwood 4 ptas, | 1957 | 950.000 | 1947 | 160.000 130,000 
El Dorado 1958 | 980.000 11 ligero 1951 | 200.000- 220.000 | 
Coupé de Ville 1958 | $80.000 2.C V importado | 1958 | 175.000 
Sedan De Ville 1959 | 1.300.000 | (carrozado Rural) 
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MA Y | 
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2Cv 
CROSMOBILE 


DE CARLO 
600 


DE SOTO 
4 puertas 
4 puertas 
Coupé sedan 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
* Firesweep 
D. KE. W. 
2 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
3=8 - 4 puertas 
4 puertas 
DODGE 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 pu 
4 puertas 
Rural 4 puertas 





2 puertas sedan 
4 puertas sedan 
Baby 

Coupé convertible 
4 puertas sedan 


Baby 

Coupé sedan 

4 puertas sedan 
Baby 

4 puertas sedan 
Rural 

Baby 

4 puertas sedan 
Rural 

4 puertas sedan 
Prefect 

4 puertas sedan 
Coupé sedan 

4 puertas sedan 








230.000 - 240,000 
95.000 


170.000 - 175.000 - 
200.000 


150.000 
190.000 - 210.000 
180.000 
210.000 
225.000 
250.000 - 275.000 
420.000 - 450.000 
680.000 
760.000 


100.000 
220.000 
250.000 
330.000 
340.000 
350.000 - 360.000 


150.000 
180.000 
215.000 - 220.000 
280.000 - 300.000 
335.000 - 340.000 
440.000 
530.000 - 560.000 
580.000 


85.000 

80.000 - 90.000 
230.000 
240.000 
260.000 
280,000 
290.000 
230.000 
300.000 
320.000 
330.000 
240.000 - 270.000 - 
290.000 


160.000 - 170.000 - 
180.000 

210.000 

175.000 

70.000 

180.000 - 200.000 
150.000 - 180.000 
85.000 

240.000 

190.000 

95.000 

250.000 - 280.000 - 
160.000 

130.000 

270.000 - 295.000 
240.000 

250.000 

160.000 

285.000 - 305.000 
230.000 

280.000 - 290.000 


| 
| 





230.000 


240.000 
245.000 


210.000 


340.000 - 350.000 


300.009 


| 450.000 


550.000 


70.000 


210.000 


230.000 


140.000 


150.000 - 165.000 


| 230.000 


210.000 - 280.000 


| 280.000 








7] 
E 
5 Fairlane 8 


E 


2 puertas 
Rural 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 


Fairlane 500 
Custom 300 


Fairlane 500 


E Thunderbird 





É GRACIELA 
E 


GOLÍATH 
G.P. 700 
HANSA 


Microcoupé 
Microcoupé j 


4 puertas 


74 puertas 


4 puertas 


E HUDSON 















NATALIA 


30 


EAS 


Y 


4 puertas 
Coupé 

4 puertas 
4 puertas 
Coupé 

4 puertas 
HUMBER 
4 puertas 
Hawk 
ISARD 
300 

300 

300 

T. 400 sport 
ISETTA 
300 

300 


JAGUAR 
Mark 8 


IKA 

KAISER (U.S.A.)| 
Frazer 

Kaiser 

Manhathan 
KAISER (Arg.) 
Carabela 


Carabela 
Carabela 


Estanciera 
Estanciera 


Estanciera 
Estanciera 














390.000 - 410.000 


580.000 - 590.000 + 
570.000 - 610.000 + 
650.000 - 690.000 - 





951 | 270.000 
1852 | 320.000 
1953 | 410.000 
1953 
| 1856 
1957 
1958 
| 1959 | 850.000 
1959 | 860.000 
1960 | 1.200.009 
1961 | 2.800.000 
1956 | 140.000 
| 1857 | 120.000 
1958 | 130.000 - 
1956 | 180.000 
| 
1961 | 380.000 
1959 | 105.000 
1960 | 120.000 
| 
1946 | 130.000 
1951 | 150.000 
1956 | 230.000 
1940 | 115.000 
1940 | 120.000 
1942 | 125.000- 
1946 | 150.000 
1947 | 180.000 - 
| 1948 220.000 
1947 | 110.000 
1854 | 390.000 
1958 | 130.000- 
1859 
1960 | 130.000 
1981 | 225.000 
1858 | 90.000» 1 
1989 | 110.000 
1851 | 230.000 
1956 | 240.000 
1945 | 160.000 
1947 | 140.000 
1955 | 280.000 - 
1958 | 320.000 - 
350.000 
1959 | 340.000 - 
1960 | 360.000 - 
395.000 
1957 | 210.000- 
1958 | 210.000 - 
250.000 
1958 | 240.000 
1980 | 290.000 - 


200.000 - 


160.000 


140.000 


190.000 


140.000 


00.000 - 


300.000 


330.000 - 


390.000 


370.000 - 


230.000 


220.000 - 


310.000 


230.000 


Ñ 
890.000 
] 
% 
103 
| 120.000 Ñ 
120.000 ty 
140.000 Ñ 


| 180.000 


120,009 








85.000 - 80.000 
100.000 


215.000 


100.000 


120.000 
135.000 


105.000 


150.000 
290.000 





320.000 - 340.000 
350.000 


385.000 
220.000 - 240.000 


255.000 
260.000 
325,000 













210.000 








RCAS Y 
ELOS 


| AÑO | COTIZACIONES 


VENTAS 
REALIZADAS 


MARCAS Y 
MODELOS 





4 puertas 
4 puertas 
Coupé sedan 
4 puertas 
4 puertas 


Coupé convertible | 


4 puertas 
Monterrey 
Montclair 
Park Lane 
Montclair 


MESSER- 
SCHMIDT 
Microcoupé 
MORRIS 
10 HP. 

10 HP. 
Minor 


NASH 
4 puertas 
2 puertas 
Coupé 800 
4 puertas 
Rambler 


N.S.U. 
Prinz 
LINCOLN 


4 puertas 
4 puertas 
Coupé sedan 
4 puertas 
Coupé sedan 
2 puertas 
Premier 


OLDSMOBILE 
4 puertas 

4 puertas 
Coupé sedan 
Coupé convertible 
4 puertas 

4 puertas 

88 Holiday 

98 Holiday 
OPEL 

Kadett 

Kapitan 
Rekord-Olimpia 
Karavian-Rural 
Rekord-Olimpla 
Karavian-Rural 
Rekord-Olimpia 
PACKARD 
4 puertas 
Clipper 

4 puertas 
Coupé sedan 
PEUGEOT 
203 


290.009 
330.000 
480.000 
650.000 


250.000 

200.000 - 210.000 

| 235.000 - 240.000 
220.000 - 260,000 - 
220.000 - 240.090 - 
250.000 - 280.000 
330.000 

340.000 

380.000 - 400.000 
820.000 - 930.000 
1.100.000 
1.100.000 - 1.350.000 


72.500 


120.000 
120.000 - 150.000 
220.000 


110.000 
160.000 
160.000 
200.000 - 230.000 
260.000 


190.000 - 220.000 


110.000 - 170.000 
220.000 - 230.000 
280.000 
260.000 
270.000 
280.000 


130.000 

175.000 - 200.000 - 
185.000 - 200.000 
210.000 

285.000 

325.000 

610.000 

1.250.000 


105.000 
130.000 
305.000 - 320.000 
300.000 
300.000 - 365.000 
360.000 
380.000 - 390.000 


100.000 - 150.000 
120.000 - 130.000 
220.000 - 240.000 
200.000 - 210.000 








160.000 


190.000 


| 425.000 


250.000 
260.000 
600.000 


300.000 
290.000 


190.000 





403 

403 

403 

403 

403 

409% 
PLYMOUTH 
4 puertas 

4 puertas 

4 puertas 

4 puertas 

4 puertas 

4 puertas Savoy 
PONTIAC 
Coupé convertible 
4 puertas 

4 puertas 

4 puertas 

4 puertas 
PORSCHE 
Plástico 
RENAULT 

4 puertas 

4 puertas 
Dauphine 
Dauphine 
RILEY 


4 puertas 
SIAM DI TELLA 
1500 

SIMCA 

4 puertas 

4 puertas 

Rural 

Aronde Six 
SINGER 

4 puertas 
Gazelle- 
STUDEBAKER 
2 puertas 

4 puertas 
President 
TAUNUS 

12 M. 

12 M. 

17 M. 

17 M. 


17 M. 
VANGUARD 
VAUXHALL 


Velox 

Velox 

Víctor 

Victor 
VOLKS- 
WAGEN 
Export 

Rural Kombi . 
Export 

Export 
WOLSELEY 
4 puertas 

4 puertas 


ILLYS 


4 puertas 





AÑO 


1954 


1957 
1958 
1959 
1960 
1961 


1940 
1942 
1946 


:1947 


1954 
1956 


1946 
1947 
1950 
1951 
1954 


1956 


1947 
1951 
1960 
1961 


1948 
1960 
1947 
1956 


1956 
1957 


1951 
1956 


| 1941 


1947 
1958 


1952 
1956 
1957 
1959 
1961 


1952 


1940 
1947 
1951 
1958 


1951 
1956 
1957 
1958 


1946 
1947 


1951 


| COTIZACIONES 


170.000 - 190.000 
320.000 
360.000 - 390.000 
360.000 
410.000 - 420.000 
560.000 


175.000 
170.000 
220.000 
230.000 - 245.000 
450.000 
850.000 


200.000 
180.000 - 220.000 
290.000 - 310.000 
310.000 
420.000 


165.000 


100.000 - 120.000 
120.000 - 160.000 
275.000 290.000 - 
320.000 - 330.000 


140.000 - 160.000 
375.000 - 390.000 


130.000 
270.000 
260.000 


135.900 
250.000 


150.000 
260.000 - 270.000 
560.000 


150.000 
270.000 
290.000 
480.000 
750.000 - 760.000 


190.000 


90.000 

130.000 - 140.000 
200.000 

330.000 


170.000 - 200.000 - 
350.000 

310.000 

340.000 - 350.000 


120.000 
130.000 


180.000 








350.009 - 370,000 
375.500 
380.000 
425.000 
545.000 


190.000 


300.000 
355.000 


245.000 


220.000 


240.000 


755.000 


400.000 





Señalamos que el mercado de Camiones Usados es mucho más ¡ d | 

restringido que el de los dutomóviles. La infinita diversidad de 0) r e C | (0) Ss e 10) Ss 
este tipo de automotores (relacionadas con las distintas cargas, 
trabajos y cajas) dec las dificultades para la obtención 


de datos claros y seguros. Hemos! sacrificado. la cantidad de MO AIN o OS 


Ro racionSs Ora lograr una mayor precisión en las cifras. 





MARCAS Y año carmozaDo OBSERVA- COTIZA- VENTA MARCAS Y 





















OBSERVA- TIZA- A 
MODELOS CIONES CION REAL MODELOS ANO CARROZADO CioNES “CON REAL 
BEDFORD F $00 ] 1956 ¡ Playo | Alta y baja ; 460.000 
1957 | Furg. metálico | Integral 340.000 F 900 | 1856 | Con baranda | Alta y baja | 560.000 
F 100 | 1957 | Pick-Up 280.000 - | 230.000 
| | | 290.000 
1960 | Con baranda 370.000 | 350.000 F 500 | 1957 | Con baranda 320,000 - 
a | F 600 | 1857 | Con baranda | 320.000 - 
1942 | Furg. metálico | Integral 110.000 F 900 1957 | Volcador | Alta y baja | 520.000 
1945 | Pick-Up | Metálica 185.000 F 100 1950 | Doble cabina | 520.000 | 
Í Guerrero | 1946 | Volcador | | 110.000 - | 140.000 F 600 1860 | Furg. metálico 620.000 | 
ñ | F 600 | 1960 | Volcador ja | 430. 
a 1946 | Playo Chasis corto | 170.000 3.M.C. | es AED ASIIOA 
1948 | Con baranda | Chasis largo | 210.000 | 1940. | playo Ins 
A e Guerrero 1946 | Volcador 170.000 
yo Chasis corto Guerrero | 1947 | Con baranda | 270.000 | 
1948 | Playo Chasis corto Ls | 20/0001 | 
LES : F. D. 660 1957 | Playo | (7%4 ton.) | 420.000 
'q. metálico NAT. 
1957 | Conbaranda | INTERNA E, , | | 
É | | 320.000 L D 152 1940 | Furg. metálico | integral | 120.000 
Ñ 6500 | 1987 | conbaranda | mud 1846 | Colectivo | 170.000 
] | . A. No 
Ñ 6500 | 1957 | Con baranda | | Fé 1961 | Chasis 5,50 m [1.650.000 
| IRUS | 
Ñ Viking 40 | 1958. | Pick-Up met. | AAC | | 
E | 1960 | Pick-Up met. | 320.000 - | 
Ú | | 340.000 Mercury 1956 | Con baranda | (41 ton.) | 450.000 
Ñ 1960 | Pick-Up met. | Lanz. panor.| 345.000 MACK | 
Ñ DIAMOND -T | | | Lanova 1946 [Con baranda | 500.000 
5 431 | 1948 | Playo | 180.000 MERCEDES 
b 921 | 1858 | Con baranda | Acopl. (151) [1.100.000 Pick Up 1952 | Metálico Gasolero 210,000 
] DODGE | | 311 | 1952 | Con baranda 550.000 
Ñ 1942 ES, | Í 110.000 3500 | 1852. | Tanque 13,000 | 
Ñ | 1948 | Volcador | 170.000 lts. y acoplad. 850.000 
A D 400 1957 | Chasis 290.000 3500 1955 | Con baranda | 470.000 
Ñ D 600 | 1958 | Volcador | 320.000 - $600 | 1855 | Con baranda | | 850.000 
| | 340.000 MORRIS | 
D 500 | 1960. | Volcador 330.000 1947 |Furg. metélico | Integral | 85.000-| 
D 600 | 1960 | Furg. metálico | 380.000 | 1948 |Furg. metélico | Integral | 140.000 
D 800 | 1960 | Volcador 480.000 - | 1948 | Volcador | 150.000 
580.000 1857 | Con baranda | 320.000 
FIAT RENAULT | 
666 | 1947 | Con baranda | Alta y baja | 500.000 2167 1947 | Con baranda | 180.000 
826 | 1947 | Con baranda | Simple 200.000 REO | | 
682 N 2 | 1958 | Tanque acopl. 1.450.000 F 50 1946 | Volcador | 160.000 
FORD | | | F 22 1847 | Con baranda 220.000 
Canadiense | 1945 | Con baranda Y 000 E VABI | 
| 1945 | Volcador a ¡50 1956 | Con baranda | 900.000 
1946 | Con baranda STUDEBAKER 
Baby | 1947 | Furg. metálico 
ro a Mod. 40 | 1947 | Volcador | 95.000 
| 1947 | Con baranda Mod. 41 1957 |Conbaranda |(3 tom.) | 280.000 
Fl | 1951. | Pick-Up | VOLVO | 
a F 100 | 1956 | Pick-Up Viking 1945 | Playo | 225.000 
E Fs | 1856. | Playo Alta y baja | 360.000 | 330.000 Viking 1849 | Con baranda 450.000 








Esta es la cotización. de los autos argentinos nuevos. 


No hay mayores: comentarios 'quellacarisatte precios de 


la misma. Digamos solamente que en lo que respecta 


a la venta de órdenes de compra —un sobreprecio pagado au t omoóv | | es nuevos 


para acelerar la fecha de entrega del vehículo 
pedido—, que esta venta ya no se hace con la firmeza ( 1o| PEN - | 
de antes ni por los mismos precios. El motivo: 0) P 0) u Cc Cc | (0) n n Sl Cc ! 0) n a 


siguen faltando autos, pero ya mo tanto como antes 





| 

: 
MARCA Y MODELO Precio oficial MARCA Y MODELO Precio oficial 
BAMBI, Microcupé 0 .: Ss 159.000.— HANSA 1100, Rural . ». 437.850.— 





















BERGANTIN, Standard o »» 410.850. HEINKEL, Microcupé o 149.000.— 

BERGANTIN, Lujo (2) Ss z .. 421.850.— FIAT 750 (600) . - .. 250.500.— 
| BORGWARD (x) a .. 550.000.— FIAT 1100 cora bs : .. 358.000. 
! CARABELA (x) : . 555.810 GRACIELA ooo : . 270.000, — 
Ñ CITROEN 2CV A s .. 248.000 ISARD 700 . - . 279.500.— 
1 DE (CARLO 700! cnica «278.000. ISARD 400, Sedan . 189.500.— 
Ñ DI TELLA 1500 ........ .. 418.000.— ISARD 400, Sport au 20 217,500. 
Ñ DKW Auto Union (1) .......... .. 378.000.— NSU_PRINZ : 
1] ESTANCIERA, Standard (x) simple tracción ES PEUGEOT 403 (x) .. . 
B ESTANCIERA, Standard (x) doble tracción -.... 4 RENAULT DAUPHINE (s 308.770.— 
i ESTANCIERA, Lujo (x) simple tracción E PEUGEOT 404 765.000.— 
ñ ESTANCIERA, Lujo (x) doble tracción “ e sa 
Ñ 


HANSA 1100, Sedan .... . 422.300.— 


(x) Totalmente equipado, sin radio. (1) Puesto Buenos Aires, $ 3.500 
más. (2) Pi 





lo Buenos Aires, $ 6.000. 








ni ds A 
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noticiero 
ARGENTINO 


HASIS PARA T.B.A.—El Ministerio 

de Obras y Servicios Públicos in- 

formó que en los inediados del mes 
de octubre pasado se embarcaron en In- 
glaterra, con destino a Ruenos Aires, dos- 
cientos cincuenta de los seiscientos chasis 
para ómnibus Aclo y Leyland, adquiridos 
recientemente por dicho organismo para 
Transportes de Buenos Aires, 


ÁMARA ARGENTINA DE FABRICANTES 

DE AUTOMOTORES. —Se ha consti- 

tuido la entidad del rubro con la 
participación de las siguientes empresas: 
Autoar, Goliat Hansa, Cisitalia, Fiat, 
Siam Di Tella, Isard, Los Cedros, Metal- 
mecánica, Peugeot e Industrias Automo- 
triz Santa Fe. 


El presidente de la Cámara, ingeniero 
José Morad, acompañado por el presiden- 
te de la Unión Industrial y directivos de 
la Asociación de Industriales Metalúrgi- 
cos, a las que está afiliada la nueva enti- 
dad, visitaron a las autoridades para im- 
ponerlas de los propósitos que motivaron 
la creación de la Cámara. 

Se desempeñan en la comisión directiv. 
el ingeniero Agustín- Roux, en representa- 
ción de Siam Di Tella, y el doctor Fara- 
velli, por la firma Fiat. 


TE 


NDUSTRIAS KAISER ARGENTINA. — Con 
] relación a sus planes de fabricación de 

automóviles de la línea Rambler, bajo 
licencia de American Motors Corporation, 
según programa que está a consideración 
de la Secretaría de Estado de Industria 
y Minería, manifiesta IKA que esos pla- 
mes están concebidos a la luz de la misma 
política industrial que orientó el progra- 
ma “Dauphine” en 1959: diversificación 
de productos, técnica y diseños modernos, 
eficiencia en la fabricación y mínima de-_ 
pendencia de fuentes extranjeras para la 
provisión de partes componentes, 


Los objetivos de fabricación nacional, 
que con el Dauphine se alcanzarán en 
sólo dos años, contados desde la aproba- 
ción gubernamental del respectivo progra- 
ma, se refirman en el plan “Rambler”, de 
modo tal que es muy probable que la em- 
presa pueda situarse por debajo de los 
porcentajes sujetos a recargo básico en 
los años subsiguientes. 


La planta de fabricación, recursos téc- 
micos y red de aba;tecimiento en el país, 
sitúa a IKA en el plano de una industria 
nacional completamente arraigada. 


Pp IGEON HOLE. — Anuncióse que, pro- 
cedentes de los Estados Unidos de 
Norteamérica, han llegado a nues- 
tro puerto los equipos automáticos eleva- 
dores y estacionadores de automóviles Pi- 
geon Hole, cuya licencia exclusiva para 
Argentina, Brasil, Chile y Uruguay tiene 
la firma Pipark Internacional S. A. Estos 
equipos se instalarán en el primer garaje 
automático del país, en la calle Rodríguez 
Peña 2030, cuyo montaje estará a cargo 
de la firma estadounidense Taylor Pigeon 
Hole Constructive Co., esperando una rá- 
pida habilitación. 


Muy pronto, idénticos equipos se insta- 
larán en el edificio Shell de la ciudad de 
Córdoba y otros en esta capital, 


A UTOS ARGENTINOS. — La producción 
nacional de automotores durante 

mayo del año en curso alcanzó a 
10.560 unidades. De su comparación con 
el mismo mes del año pasado se deduce 
un aumento de 3.871 vehículos, es decir, 
un 57,9 %. 


Del total de mayo del presente año, 4.682 
son automóviles, 449 rurales, 3.011 pick- 





E HRYSLER ARGENTINA. — Las empre- 
sas asociadas Chrysler Argentina y 
Fevre Basset, están efectuando ac- 
tivamente la ampliación de pabellones en 


la planta automotriz de San Justo, pro-" 


vincia de Buenos Aires, para habilitar un 
nuevo depósito de elementos componentes 
de los camiones Dodge, Fargo y De Soto, 
que de allí salen al mercado. Dicho depó- 
sito tendrá una superficie cubierta de 
3.500 metros cuadrados. 

El nueyo programa de expansión per- 
mitirá dar término a la instalación que, 


REMIO “MAR DE AJÓ” DE REGULARIDAD. 

Organizada por el Club Social y De- 

portivo “Mar de Ajó”, y con la fisca- 
lización del Club Argentino de Regulari- 
dad, se correrá el 8 de diciembre próximo 
una prueba automovilística de regularidad 
denominada “Gran Premio Mar de Ajó”, 
cuyo itinerario será el siguiente: Buenos 
Aires-Dolores-Mar de Ajó, en dos etapas, 
Buenos Aires-Dolores y Dolores-Mar de 
Ajó. 

Los participantes de Dolores y locali- 
dades cercanas podrán optar por interve- 
nir solamente en la segunda etapa, Dolo- 
res-Mar de Ajó, con premios por separado. 
Además se realizarán, en las playas de 
Mar de Ajó, pruebas de regularidad ace- 











ups, 229 jeeps, 200 furgones y 1.989 chasis 
para camiones y colectivos, 

La producción acumulada correspondien- 
te al período enero-mayo del año en curso, 
llegó a un total de 48.150 vehículos, o sea 
21.057 unidades más (77,7%) que en el 
mismo período del año anterior. 


Se produjeron 24.574 automóviles, 2.185 
rurales, 11.837 pick-ups, 1.410 jeeps, 720 
furgones y 7.424 chasis para camiones y 
colectivos. La producción nacional durante 
el mes de junio pasado alcanzó la cantidad 
de 11.295 unidades. Su comparación con 
la cantidad anotada durante el mismo mes 
del año anterior evidencia un aumento de 
4.066 vehículos, o sea el 56,2 %, total sobre 
el cual interesa destacar que 5.219 fueron 
automóviles, 578 rurales, 2.589 pick-ups, 
363 jeeps, 226 furgones y 2.315 camiones, 
chasis para colectivos, camiones, etc. 


La producción acumulada en el lapso 
enero-junio de 1961 arrojó un total de 
59.445 unidades, lo que denota un incre- 
mento de 25.123 vehículos, es decir, el 
73,2% respecto de junio de 1960. 

Del total acumulado, 29.793 fueron auto- 
móviles; 2.763, rurales; 14.426, pick-ups; 
1.778, jeeps; 946, furgones, y 9.739, camio- 
nes, chasis para camiones y colectivos, ete. 





ES Al 
simultáneamente, se realiza en la planta 
de transmisiones, otro de los grandes 
anexos industriales que se suma a los ya 
existentes, y con cuya habilitación logrará 
la Chrysler una mayor fabricación inte- 
gral de sus automotores en su país, 


Con un total de 170 máquinas y apara- 
tos de fabricación, la moderna planta de 
transmisiones, que se inaugurará próxima- 
mente, estará equipada para producir en 
su primera etapa 200 transmisiones por 
cada turno de 8 horas. 





lerada y de kilómetro cronometrado (por 
categorías). 

_El Club Argentino de Regularidad anun- 
cia que la Asociación Hotelera de Mar de 
Ajó brindará estada paga a los competi- 
dores los días 8, 9 y 10. 

A los efectos de asesorar debidamente 
a los aficionados que nunca hayan parti- 
cipado en este tipo de pruebas, las autori- 
dades de la entidad fiscalizadora han ha- 
bilitado una oficina especial de consultas. 
Los interesados de la Capital Federal de- 
berán dirigirse al Club Argentino de Re- 
gularidad, situado en Cangallo 1133, de 
19 a 21.30 horas, donde también está 
abierto el registro de inscripción en la 
prueba. En Mar de Ajó, dirigirse a la 
entidad organizadora. 
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noticiero ARGENTINO 


A SOCIACIÓN DE FÁBRICAS DE AUTOMO- 
TORES. — La creación de la Asocia- 

ción de Fábricas de Automotores 
fue resuelta en una reunión celebrada por 
representantes de las empresas fabrican- 
tes de automóviles, camiones y vehículos 
utilitarios con planes de producción apro- 
bados por el Poder Ejecutivo Nacional. 
Los objetivos de dicha asociación serán 
los de representar, en general, los intere- 
ses comunes de la industria ante los po- 
deres públicos y las fuerzas vivas para 
promover la mejor comprensión y defensa 
de los intereses de ésta, La Asociación es- 
tá integrada por las empresas Industrias 
Kaiser Argentina S.A., Ford Motor Ar- 
gentina S.A., General Motors Argentina 
S. A., Mercedes Benz Argentina $. A., Fe- 
vre y Basset S.A., Chrysler Argentina 
S. A., Siam Di Tella Automotores $. A. y 
Fiat Someca Concord. 


PYR 





] RANSPORTE DE PASAJEROS. — Repre- 
sentantes de la Federación Argenti- 
na de Transportadores por Automo- 
tor de Pasajeros, encabezados por su pre- 
sidente, señor Ramón Fernández, entrevis- 
taron ayer a uno de los asesores del mi- 
nistro de Obras y Servicios Públieos, a 
quien le intregaron un memorial, similar 
al que le hicieron llegar al presidente de 
la República, en el que puntualizan los 
problemas que aquejan al gremio, y pro- 
ponen soluciones, Indícase, entre otras co- 
sas, la necesidad de liberar de gravá- 
menes aduaneros a la importación de cha- 
sis y repuestos; establecer un régimen 
legal para el otorgamiento de concesiones; 
facilidades para la obtención de créditos 
bancarios; creación de un organismo que 
entienda en lo referente a la aplicación 
de tarifas, a fin de que ellas sean justas 
y uniformes en toda la República. Por 
último, solicitan ser consultados e infor- 
mados respecto de la compra de automo- 
tores para el transporte de pasajeros. 
Se les indicó la posibilidad de que comi- 
siones mixtas consulten a la brevedad to- 
dos los problemas citados. 


a 





país con el Super DC-8 Jet de Ali- 

talia (Líneas Aéreas Italianas) el 
ex campeón mundial de automovilismo, 
Juan Manuel Fangio. Permaneció largo 
tiempo en el viejo mundo manteniendo 
estrechos contactos con la casa Maserati 
y presenciando las carreras de la tempo- 
rada mundial. 


nj UAN MANUEL FANGIO, — Regresó al 


C ONDENA. — Como autor de un homi- 
cidio por imprudencia, la Sala Y 

de la Cámara de Apelaciones en lo 
Criminal y Correccional, ha confirmado la 
sentencia por la cual el juez Dr. Mario A. 
Fernández Badessich condenó a un año de 
prisión de cumplimiento en suspenso a 
Alberto Martínez, argentino, de 41 años, 
casado, corredor de comercio, quien el 16 
de junio del año pasado, en la esquina de 
la avenida 9 de Julio y Sarmiento, embis- 
tié con el automotor que guiaba a Lorenzo 
Rus, español, de 53 años. La víctima cru- 
zaba con otras cuatro personas, y al 
aproximarse el vehículo, aquélla vaciló, lo 
que determinó que la arrollara y le cau- 
sara la muerte. 

Expresa el tribunal que el hecho es ple- 
namente imputable a Martínez, quien ad- 
mite haber alcanzado a ver previamente 
al grupo que cruzaba. Añade que la am- 
plitud de la avenida y la circunstancia de 
que no tenía a su costado vehículo alguno 
en la misma dirección, le hubiera permi- 
tido desviar sin riesgos para sí ni para 
terceros, sorteando el peligro de llevar a 
alguno por delante, lo cual evidencia que 
no puso la atención necesaria, o que corría 
a excesiva velocidad y no supo frenar a 
tiemno o disminuir su marcha, 





HR 





Nx FORMA DE CUBIERTAS PARA CA- 
MIONES. — Un nuevo método desti- 

2 la fabricación de cubiertas para 
camiones, que reduce considerablemente el 
calor producido por el rodamiento, y au- 
menta, a la vez, la vida de la cubierta y 
su rendimiento en kilometraje, ha sido 
anunciado por The Goodyear Tire € Rub- 
ber Company, de Estados Unidos. Dicho 
método, ensayado durante más de dos 
años, se basa en el empleo de dos com- 
puestos de caucho diferentes en la banda 
de rodamiento de las cubiertas para gran- 
des camiones. 

Es importante consignar que el sistema 
ha sido implantado ya en todas las plan- 
tas fabriles que la compañía posee en Es- 
tados Unidos, así como en Canadá. Ade- 
más la filial argentina de Goodyear, en 
su fábrica de Hurlingham (Pcia. de Bue- 
nos Aires), cuenta también, desde prin- 
cipios del presente año, son una maquina- 





ria especial para la aplicación de este mé- 
todo de “doble fórmula”, 

Se ha probado, fehacientemente, que 
este tipo de cubiertas puede soportar, cin- 
co veces más que antes, la tensión y el 
esfuerzo provocados por las altas yeloci- 
dades a que circulan actualmente los ca- 
miones de carga a largas distancias. El 
nuevo proceso se traduce, pues, en un 
aumento del 5% en el kilometraje y, ade- 
más, en una reducción de 25 grados en 
la temperatura generada que ocasiona el 
mayor perjuicio a las cubiertas de gran 
tamaño. 

Como es sabido, con la mayor acelera. 
ción del vehículo aumenta la flexión de 
la cubierta y, por consecuencia, ésta au- 
menta a su vez la temperatura. 

Si la sobreelevación de calor es excesiva, 
se produce la separación de la banda de 
rodamiento y una pérdida de resistencia 
en todo el cuerpo de la cubierta, haciéndo- 
la más sensible a la fatiga y a los golpes, 

Hasta ahora, en la banda de rodamien- 
to de cubiertas para grandes camiones, se 
venía utilizando un solo tipo de compues- 
to de caucho, que debía brindar resisten- 
cia al desgaste y protección contra la 
generación del calor. En cambio, ahora, 
con el procedimiento Goodyear de “doble 
fórmula”, la parte externa de la banda en 
contacto con el camino resiste al desgaste 
mientras que la cara interior, tan vulne- 
rable al calor, ofrece un mejor comporta. 
miento frente al aumento de temperatura, 
por ser más firme y elástica. 


I MPORTACIÓN DE REPUESTOS PARA AUTO- 
MOTORES. — La Cámara Industrial de 
Fabricantes de Automotores, Repues-. 
tos, Accesorios y Afines, integrante de la 
Federación Argentina de Industrias Me- 
talúrgicas Livianas, elevó pna presenta- 
ción ante el ministro de Economía, a fin 
de expresar su posición frente a la even- 
tual supresión de la Comisión de Verifi- 
cación de Valores para las importaciones 
correspondientes al rubro. Expresa la 
nota: 

“Tenemos el agrado de dirigirnos al se- 
ñor ministro con el objeto de transmitirle 
la inquietud creada en el sector industrial 
que representamos, por la eventual adop- 
ción de medidas por las que se dejarían 
sin efecto las funciones que viene desem. 
peñando la Comisión de Verificación de 
Valores establecida por las Resoluciones 
DNA Nros. 20 y 21/60. 

” Esta inquietud, entendemos que se en- 
cuentra plenamente justificada, toda- vez 
que la sanción de una disposición en tal 
sentido configuraría eliminar la participa- 
ción del sector privado en el contralor de 
los precios de importación, lo que impli- 
caría posibilitar que los recargos vigen- 
tes de importación se vean desvirtuados 
en sus alcances como fuente de recursos 
fiscales y medidas tendientes a proteger 
la industria nacional. 

” Como agravante de la posición apun- 
tada, nos vemos en la necesidad de llevar 
a conocimiento del señor Ministro que, 





DKW 


(continuación) 





ante la sola difusión de las versiones por 
la que se daría por cierto una pronta eli- 
minación de la Comisión de Valores, he- 
mos podido comprobar, en lo que a nuestro 
sector específico se refiere, que ya esta- 
rían adelantadas las operaciones que com- 
prenden la adquisición de cantidades sig- 
nificativas de repuestos para automotores 
de origen foráneo. 

"Frente a esta situación,/no puede de- 
jar de señalarse los enormes perjuicios 
que puede ocasional la adopción de medi 
das como la comentada, si previamente no 
se estructura todo un sistema que pueda 
compensar la eficacia demostrada por la 
participación directa de representantes del 
sector privado. 

”Si bien interpretamos que el actual 
sistema de contralor de precios puede ser 
mejorado, aún prescindiendo del sector 
privado, 

” Por todo lo expuesto, nos permitimos 
solicitar del señor ministro se adopten lo: 
recaudos necesarios que permitan elarifi- 
car oficialmente, cuál ha de ser la acción 
a desarrollar en materia de contralor de 
valores, destacándose que a juicio de esta 
entidad, será menester dar participación 





activa al sector privado, en la eventuali-- 


dad que se resuelva modificar el sistema 
empleado hasta el presente.” 





K.A. — En agosto de 1961, la planta 
de fabricación de Industrias Kaiser 
Argentina batió su récord de produc- 

ción mensual de vehículos, con un total de 
4.212 unidades. El presidente de la com- 
pañía, ingeniero James F. McClour, diri- 
gió con ese motivo un mensaje de agrade- 
cimiento a todo el personal, gracias a cuya 
labor coordinada pudo lograrse tan signi- 
ficativa cifra, extraordinaria en la his- 
toria industrial argentina. Manifestó asi- 
mismo el ingeniero McCloud que los pro- 
ductos que IKA está actualmente fabri- 
cando, así como aquellos que comenzarán 
a fabricarse el año entrante, le permitirán 
continuar aportando su contribución al 
país, al proveer mejores y más económicos 
medios de transporte. 

Correspondió a un jeep llevar el núme- 
ro 4.212 en el total récord del mes de 
agosto, circunstancia que agrega un mo- 
tivo especial a esta celebración, ya que la 
primera unidad fabricada por IKA el 27 
de abril de 1956 fue también un jeep. 


A FINANCIACIÓN DE AUTOMOTORES, — 
Con el objeto de informar al perio- 
dismo metropolitano y de todo el país 

sobre la marcha de su empresa, ponerlo 
en contacto con las nuevas y modernas 
instalaciones y hacerlo conocedor del nue- 
yo sistema de financiación para la adqui- 
sición de automotores entre profesionales 
y usuarios en general, el ingeniero Adol- 
To E. Salgueiro reunió a periodistas vincu- 
lados con las actividades económicas y 
bursátiles en los nuevos locales de Liber- 
tad, Diagonal Norte y Lavalle, de esta 
capital. 


Comenzó expresando el ingeniero Sal- 
gueiro su agradecimiento a la prensa es- 
crita, radial y televisada por la cordial 
acogida que puso de manifiesto en oca- 
sión de inaugurar sus nuevas instalacio- 
nes y tomar contacto con nuevos planes 
—yverdaderamente revolucionarios— que 
sus empresas han puesto en vigencia, 

En forma especial, dedicó consideracio- 
nes muy particulares hacia Industria Au- 
tomotriz Santa Fe, . productora de los 
vehículos Auto Unién, que la Sociedad 
Anónima Ing. Adolfo Eduardo Salgueiro 
representa en esta capital. 

Habló sobre distintos problemas que en- 
cuentran su solución a través del automó- 
vil, tanto en el orden social, cuanto econó- 
mico, industrial y financiero. 

Más adelante se refirió a la necesidad 
de la desgravación impositiva y la racio- 
nalización de los impuestos, a objeto de 
que ambas medidas estimulen la reno- 
vación de unidades y el rejuvenecimiento 
del parque automotor argentino. 

Incursionó brevemente respecto a las 
empresas de financiación, manifestando 
que, “como lo había planteado en distintas 
oportunidades a las altas autoridades na- 
cionales y lo hiciera en ocasiones de ser 
requerida su presencia en mesas redondas 
de radio y televisión, que nuestro sistema 
bancario debiera recurrir a las disponibili- 
dades exteriores y trasladarlas a nuestro 
mercado interno con el objeto de finan- 
ciar ventas —en este caso automotores—, 
que en suma redundará casi exclusiva- 
mente en beneficio del país, con un mayor 
aprovechamiento de esos fondos destina- 
dos a impulsar la producción y, en conse- 
cuencia, a estimular de manera más enfá- 
tica el desarrollo económico nacional”. En 
ese sentido hizo conocer a los periodistas 
el que ha dado en denominarse: “Auto- 
plan Salgueiro”, que ya se encuentra en 
vigor, con amplio eco e indudable éxito. 
En síntesis, este plan permite el ahorro, 
la capitalización, la adquisición y la finan- 
ciación en la compra a intereses que mu- 
chas veces se hallan por debajo, inclusive, 
de los intereses bancarios. Con lo que 
queda demostrado que el más leve estí- 
mulo que se le proporcione a la actividad 
privada, libre de trabas y pesados gravá- 
menes, permite el firme desarrollo que 
beneficiará a la colectividad. 

En cuanto a la poca difusión que había 
tenido hasta el presente el “Auto-plan Sal- 
gueiro”, señaló que ello se había motivado 
por la necesidad de cimentarlo previamen- 
te, asegurando el éxito de cada operación, 
y, por otra parte, por haber rehusado 
en forma sistemática a todo tipo de ma- 
nifestaciones que pudieran considerarse de 
carácter publicitario. 

_No obstante, en las actuales circunstan- 
cias y —“a nuevas épocas nuevos méto- 
dos”-— aceptada que sea su actividad, to- 
mará estado público en forma fehaciente, 
por considerar que, en definitiva, una em- 
presa comercial como la que preside no 
se limita solamente a producir beneficios 
de carácter económico, sino que coadyuva 
en forma dinámica a la recuperación eco- 
nómica del país a través de los beneficios 
que proporcione a la comunidad. k 
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¡La moto que se tutea con el 
éxito, y que siempre está mejor 
dispuesta para lo mejor! 


POTENTE 
AGIL 
VELOZ 
ELEGANTE 


Motor monocilíndrico de 2tiem- 
pos - embrague de discos múl- 
tiples - caja de tres velocidades 
DKW... ¡es la moto para triunfar! 


Para que Ud. la admire y la 
adquiera, hay una extensa red 
de 300 agentes autorizados en 
todo el país. 


Fáciles planes de finan- 
ciación. 
Fabricante y distribuidor 
para América Latina: 


ERNESTO C. BESSONE S.A. 


Paraná 91 - Buenos Aires 
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INYECCION 
A eDEPOTENCI! 
A = PARA El 

PEUGEOT 40: 


Cuando nacían los primeros automóviles, sus proyectistas SS z z ñ 
tenían una preocupación fundamental: lograr una razonable S E z bo - ÍS 
seguridad de funcionamiento, o sea que el vehículo anduvie- $ z . 5 Ri 
ra más o menos normalmente sin detenciones imprevistas 
Superada esa etapa primitiva, algo heroica, se llegó a la se- 
gunda fase de la historia del desarrollo, una fase en la cual 
nos encontramos aún: la de mejorar la potencia sin empeorar 
el consumo, o mejorar el consumo sin disminuir la potencia. 

En cualquier motor se aprovecha solamente una parte re- 
ducida de la energía potencial del combustible: la energía 
redisual se pierde parte por el escape, parte por el sistema 
de enfriamiento, y parte por rozamientos internos. Estos 
son los grandes rubros que restan potencia; si vamos al de- 
talle, sin embárgo, observaremos una cantidad muy grande 
de aspectos parciales cuya solución reportará sensibles ven- 
tajas, Por ejemplo, la carburación; el proceso de mezclar 
combustible con aire por el sistema convencional adolece de 
varios defectos. Difícilmente se logre un equilibrio perfecto; 
además, al succionar el aire y la mezcla a través de los la- 
berínticos canales del carburador, sobreviene inevitablemen- 
te una pérdida de energía cinética y por lo tanto una menor 
potencia efectiva. 

Algúnos de los defectos típicos de la carburación clásica 
pueden solucionarse recurriendo a la inyección de combusti- 
ble, ema adaptado originalmente de motores diesel y que 
ahora se 1 exitosamente en motores a nafta, 

Peugeot, la famosa empresa francesa que ya presentara una 
máquina nueva conocida como “404”, ahora ofrece a opción 
para este modelo un sistema de inyección de combustible que 
permite un aumento de potencia de 65 (carburación conven- 



































El Peugeot 404, ya conocido, sigue la línea popular del momento, impuesta 

en el mundo por Pinin Farina. En el esquema del motor a inyección apa- 

recen: 1) Toma de aire y filtro; 21 conducto de aire; 3) inyectores; 4) 

regulador de entrada de nafta; 5) sistema automático para el arranque; 
6) bomba de inyección; 7) tubos de inyección. 
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cional) a $5 CV sin desmejorar el consumo. El “404”, como 
se sabe, tiene un motor derivado del famoso 103, pero cuya 
cilindrada ha sido aumentada de los anteriores de 1.468 €. 
a los actuales 1.618 c.c. Y a pesar de un sensible ¿umento de 
potencia, el consumo del modelo (dde inyección es menor que 
el consumo del motor a carburadores: 9 litros/100 km, con- 
tra 9,5. 

Existen dos tipos de inyección aplicables a motores de naf- 
ta, la “directa” y la “indirecta”. La primera alternativa exige 
un rediseño del motor, ya que la tobera de inyección se mon- 
ta directamente en la culata, de modo que su pico rocíe di- 
rectamente la cámara de combustión; en cambio, los mecanis- 
mos de inyección indirecta tienen sus toberas montadas en 
las tronéras de admisión, no necesitando, en consecuencia 
un rediseño del block o la tapa de cilindros. 























En este caso, Peugeot ha preferido inyección indirecta, 
evitando costos de rediseño y desdoblamiento de produc 
y proporcionando a los usuarios todos los beneficios anterior- 
mente citados de mayor potencia con consumo igual o aún 
menor 

La función de un carburador es de mezclar aire con nafta 
pulverizada. El motor, sin embargo, no siempre requiere la 
misma proporción de una y otra cosa, y todos los adelantos 
y la complicación de los carburadorés modernos se han orien 
tado precisamente a lograr la proporción óptima en todos los 
regímenes del motor. Sin embargo, nunca se ha podido ma- 
terializar perfectamente este desiderando; para pulverizar 
adecuadamente la nafta líquida —primer paso— es necesario 
utilizar siempre velocidades de gas muy elevadas. lo que 
crea un problema; cualquier obstrucción (ejemplo, filtro de 


























aire sucio) afecta sensiblemente la entrada de aire y desequi- 
libra completamente la carburación. Lo mismo ocurre al gas- 
se los surtidores o gicleurs, 








En cambio con inyección, el motor se limita a aspí aire 

y la dosificación de nafta se hace mecánicamente, mediante 

n comando accionado por el acelerador (que también «bre 

simultáneamente la clásica mariposa de aire), siendo entonces 

que las variaciones de proporción aire/nafta son una función 
directamente mecánica 











1 como se usa en el “404”, el conjunto de inyección in- 
cluye un silenciador de aspiración (a la vez filtro de aire), 
cuatro inyectores, cuyo caudal es controlado por un regula- 
dor automático y una bomba de inyección, Al no existir car- 
hurador, no hay cámara de flotación, por lo que es necesario 
adosarle al motor un sencillo sistema de cebado automático 
que suministre las primeras dosis para poner el motor en 
marcha. 





Se calcula gue la instalación de un sistema de inyección 
adirecta, para un motor de cuatro cilindros, costaría apro- 
ximadamente 12.000 pesos (en Europa) o tal vez m pero 
debido al alto costo del carburante en el Viejo Mundo, el re- 
cargo de costo se compensaría rápidamente con el consumo 
menor. 


Probando dos Peugeot 404 —uno a carburadores, el otro 
con inyección—, comprobamos que el coche con motor a in- 
yección no solamente respondía más ágilmente al acelerador, 
sino que además, aun acelerando completamente a fondo, no 
se “atoraba” el motor. Es una demostración elocuente de 
progreso técnico. 

















RADIOGRAFIA 


DE UN 


AMORTIGUADOR 


En la actualidad, por sencillez 
de funcionamiento y construc- 
ción, y por comodidad de coloca- 
ción, se ha impuesto por gran 
mayoría de modelos, el amorti- 
guador de tipo teiescópico. Se 
combina muy bien con la sus- 
pensión a trapezoides, hoy de 
aplicación poc menos que 

universal. 











por Jorce D'Oracio 


Gracias al adelanto tecnológico actual, la marcha de los 
automotores modernos es mucho más suave y confortable 
que la de sus antecesores, Como explicáramos en el número 
anterior de ParaBrisas (“¿Para qué sirve la suspensión?”), 
gran parte de este adelanto mecánico se debe a los amor- 
tiguadores. 

Antiguamente —y aún hoy en algunos pocos automóviles 
de competición— se usaban en forma predominante, amorti- 
guadores del tipo llamado “de fricción”, con un mecanismo 
de tijera contenido por varios discos concéntricos, con regu- 
lación mediante una tuerca de control. En forma posterior, 
se perfeccionaron los amortiguadores telescópicos-hidráulicos, 
que son hoy de aplicación casi universal, por su ventajas de 
acción directa sin brazos de conexión, mayor recorrido dis 
ponible, fácil recambio y menor costo de producción. 


PROCESO DE FABRICACION DE UN 
AMORTIGUADOR 


Observemos el dibujo de un amortiguador convencional. 
Ya fijado al chasis por el ojo (1) que puede estar provisto 
de un perno o espiga; tiene un buje de goma (2) que evita 
movimientos relativos y amortigua trepidaciones y yibracio- 
nes de alta frecuencia y pequeña amplitud. Cabe destacar 
que “estos bujes de goma cumplen trabajos muy duros y 
que, por lo tanto, su construcción es complicada y sujeta 
a minuciosos análisis de calidad. En algunos amortiguado- 
res un buje de hierro (3) se interpone para reducir desgaste 
directo del buje de goma. 

El ojo se suelda al platillo (4) y el vástago (5); uno es 
de hierro estampado, y el otro, generalmente de acero SAE 
1045. El vástago —elemento verdaderamente crítico— me- 
rece una breve mención aparte: se hace primero una rigu- 
rosa selección de materia prima, luego se lo tornea, perfora 
y corta en máquinas automáticas especiales. Luego se ros 
can los extremos a rodillo y se verifica la rosca con deli- 
cados y precisos calibres del tipo “pasa-no-pasa”. Luego, el 
cuerpo del vástago es rectificado a piedra, con varias pa: 
sadas con distintas piedras; después viene el cromado duro 
(cromado mate) para aumentar la resistencia mecánica y a 
la oxidación, Debe tenerse en cuenta que en su ambiente 
natural de trabajo, el amortiguador estará constantemente 
sometido a bombardeo de agua, barro, piedras, sales diver- 
sas, etcétera. Todavía no está terminado, sin/ embargo: con 
un proceso de lapidado fino se logra un terminado superfi- 
cial del orden de 2 a 3 microinches (micrones de pulgada). 
Véase la figura 2, 

Volvamos al amortiguador, En su parte| inferior encon- 
traremos un ojo o anillo de fijación (31) similar al (1), fijado 
en este caso al elemento móvil de la suspensión, El anillo 
se ancla mediante soldadura a la taza (29), de hierro estam- 
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Corte de un amortiguador K.L.G.; en el texto se van detallando los signi- 
ficados de ¡os números y la forma en que el elemento desarrolla su función. 


Son de fundamental 
importancia en la suspensión, 
pero muchas personas 
desconocen su funciona- 
miento; aquí descorremos 
el velo misterioso que 
rodea al amortiguador... 


pado, y éste a su vez se suelda al tubo depósito (13) de caño 
costurado de chapa doble decapada. El caño se prueba hi- 
dráulicamente para verificar resistencia y estanqueidad, des: 
pués se somete a procedimientos distintos de fabricación: 
corte, torneado, roscado, etc. 

En la parte superior del tubo o depósito (13) va colocada 
la tuerca de cierre (7), que se coloca a lo último, y después 
sirve para eventuales reparaciones; la tuerca puede ser de 
hierro o de Zamac inyectado a presión. La parte central 
de la tuerca tiene un retén (8) antifiltraciones, de caucho 
sintético, también de complicada fabricación, puesto que re- 
siste elevadas presiones sobre su periferia y, además, debe 
deslizarse constantemente sobre el vástago. Su desgaste es 
compensado por la acción de la arandela (9) apretada por 
el resorte (11), alojado en la guía del vástago (12); esta 
guía puede ser de aluminio, Zamac o polvo ferroso prensa- 
do y sinterizado. 

Entre la tuerca de cierre (7) y la guía del vástago (12) 
se coloca una arandela de cierre (10) que asegura la her- 
meticidad del tubo depósito ( 15); esta arandela es de caucho 
sintético, cuidadosamente seleccionado para que al ser apre- 
tado por la tuerca, sufra una deformación determinada y 
no mayor. 

El pistón (18) es de barrote de fundición o de polvo 
ferroso sinterizado. Se lo fija al vástago (5) mediante la 
tuerca (20). Sobre este pistón se hallan colocadas las vál- 
vulas (17 y 19) que controlan el pasaje del aceite hacia una 
u otra cámara (A o B) según sea el desplazamiento del 
pistón dentro del tubo de presión (14), el que se encuentra 
cerrado por la guía del vástago, y abajo por la válvula de 
compresión (25), que controla el pasaje de aceite de la cá:- 
mara A a la C o viceversa. El tubo de presión es de acero 
trafilado en frío y calibrado, pues su factura debe ser suma- 
mente precisa. 

Finalmente digamos que la camisa de protección (6) va 
soldada al platillo (4), 


PRUEBA DE FUNCIONAMIENTO Y LLENADO 


Amén de cuidadoso control de calidad, las piezas son 
limpiadas en forma muy prolija antes de su montaje, pues 
las suciedades pueden obturar válvulas y perturbar el fun- 
cionamiento del amortiguador; ya limpios los componentes, 
se arman, y después el amortiguador se llena con el fluido, 
que es un tipo de aceite especial, normalizado según stan- 
dards internacionales. Este líquido debe reunir condiciones 
muy especiales; no alterar su viscosidad con aumentos de 
temperatura, no dejar residuos, no formar espuma, etc. Es 
también importante medir bien el volumen de la carga, pues 
el amortiguador no funcionará si no se deja un espacio li- 
bre D, Luego se cierra el amortiguador con la tuerca res- 
pectiva (7). Después se lo ensaya con una máquina dinamo- 
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Curens demostrativas de la acción de los amortiguadores sobre la suspen- 
sión de un vehículo en terreno desparejo. 


métrica, que traza un diagrama de funcionamiento que 
atestigua el funcionamiento correcto según las especificacio- 
nes de fábrica, Si el resultado es satisfactorio, el amortigua- 
dor se envía a pintura y, por último, a embalaje y expedición. 





REGULACION DEL AMORTIGUADOR 


Debido a las condiciones especiales de nuestros caminos, 
es muchas veces necesario variar la tara o regulación de 
los amortiguadores en relación con lo indicado por los fabri- 
cantes en el exterior. Esta variación no debe hacerse en 
forma arbitraria, sin embargo, sino ajustándose a reales ne- 
cesidades dictadas por la teoría y la práctica. 

La regulación del ciclo de compresión se efectúa mediante 
las láminas 30, 27 y 28, cuya tensión se gradúa mediante 
el tornillo de regulación 35; se efectúa en forma previa al 
armado de la unidad, según las especificaciones dadas por 
los distintos fabricantes. El ciclo de expansión se regula 
mediante el cambio del resorte 21 o el ajuste de su tensión 
con la tuerca 22, según especificación respectiva. 





COMO FUNCIONA 


Cuando el vehículo encuentra un accidente del camino, 
la suspensión se comprime, cerrando por lo tanto el amor- 
tiguador. La figura L permite apreciar cómo el aceite es 
obligado de A a B, a través de los orificios del pistón (18) 
y levantando la válvula 17, comprime su resorte 16, el que 
hace tope contra la pieza 15. Como el volumen de A es 
mayor que B (pues en ésta se encuentra el , el 
excedente de aceite sale de A a través de la válvula de 
compresión por los orificios 32, venciendo la resistencia de 
las láminas 30, 27 y 28; fluye a la cámara C comprimiendo 
la cámara de aire D (etapa de compresión). Superada la 
irregularidad, la suspensión vuelve rápidamente, pasándose 





de su posición normal y extendiéndose; el amortiguador debe 
actuar frenando o restringiendo ese estiramiento. 

En ese momento, el aceite retorna de B hasta A por la 
perforación 34 del vástago, pues la válvula 17 se cierra, 
Entonces, el aceite se encuentra con la válvula que regula 
la presión operativa, compuesto por la pieza 19 colocada en 
el extremo del vástago, se ve comprimida sobre su asiento 
por la tensión regulada del resorte 21. 

Deberá tenerse en cuenta que la cámara B es inferior 
en volumen a la A, por lo que al seguir el pistón para arri- 
ba, la A no se llenará completamente, produciendo una 
depresión que permitirá recuperar el aceite drenado durante 
la compresión A a C, a través de los orificios laterales 35 
practicados en la válvula 25, venciendo la débil resistencia 
de la lámina superior 26, presionada en forma muy débil 
por el resorte 23. La cámara de aire comprimido D tornará 
a su volumen y presiones originales, 

Observando las curvas de funcionamiento veremos, A, 0s- 
cilaciones, suaves del sistema de ruedas, B, oscilaciones vio- 
lentas del vehículo, Si el vehículo se comportara como en 
B, el andar en auto no sería muy agradable... 












VIDA UTIL 


La vida útil o duración con buen funcionamiento depende 
en primer grado de calidad de materiales y elaboración co- 
rrecta, porque la falla de un componente puede anular todo 
el aparato. Además, influyen el tipo de suspensión, dura 
o no, el tipo de camino, la forma cuidadosa o no de mane- 
jar, inclusive la velocidad desarrollada. A grosso modo, un 
amortiguador puede funcionar con eficacia entre 10 y 30 mil 
kilómetros, según s condiciones de trabajo. 

Para diagnósticos sobre mal funcionamiento de amorti- 
guadores resulta muy interesante recurrir a un estableci- 
miento especializado que cuente con los aparatos de prueba 
correspondientes. 





FABRICAS ARGENTINAS 


Hay varias fábricas establecidas en el país: Daher S.A, 
produce el amortiguador K.L.G., protegido por nueve pa- 
tentes de invención y mejoras, y quince marcas registradas; 
PARABRISAS debe agradecer la colaboración de sus técni- 
cos, que nos permitieron seguir palmo a palmo el proceso 
de fabricación. Trabaja en serie, puede amparar todos los 
tipos de auto y moto nacionales, y se vende al público entre 
$ 1.000 y 1.200. 

Parker Pen Argentina produce el Monroe con licencia 
norteamericana, también con línea muy amplia, precios en- 
tre $ 1.200 y $ 1.400. S.I.M.A., S.R.L. ofrece el STIN-REL 
para variados modelos, Giammar cubre también una línea 
amplia entre $ 1.340 y $ 1.830, y hay también otras empre- 
sas que se dedican a esta fabricación. *k 


Uno de los tantos procesos de fabricación: roscado del vástago, operación que debe hacer con gran exactitud. 





ACLO 
THORNEYCROFT 


FABRICADOS POR SIAM 


Siam Di ella Automotores es una firma relativamente 
nueva en nuestro mercado automotriz, pero que ha tenido 
una trascendencia realmente marcada por el éxito que logró 
en las ventas, y en la aceptación popular, el automóvil Di 
Tella 1500. Su amplia difusión, circunstancia que se puede 
ay*<ciar de visu en nuestras calles y caminos, ha permitido 
A su empresa encarar más y más porcentaje de su naciona 
lización, cumpliendo, y tal vez superando así, las prescrip- 
ciones del decreto que regula la instalación y funcionamien- 
to en nuestro país de empresas fabricantes de automotores. 
Siendo así las cosas, no podía sorprender que Di Tella 
“Automotores buscara ampliar su cuadro fabril, cosa que em- 
ezó haciendo con la pick-up Argenta, y que ahora conti- 
a con la construcción de grandes camiones de dos marcas 
Famosas en todo el mundo: ACLO y Thorneycroft. 

“La fabricación comenzará dentro de unos 7 u 8 meses, 
“aproximadamente, pero mientras tantos se ha autorizado la 
importación, para ir cubriendo las necesidades que se ge- 
'meren en ese lapso, de una cantidad de unidades que deben 
empezar a llegar a nuestro país dentro de unos dos meses. 
Las unidades mencionadas responden a las siguientes ca- 
erísticas: modelo VKN/QR6, dos ejes, 5,10 m. entre ejes, 
m. de largo total, peso bruto del chasis sólo 4.900 kg., 
eso bruto máximo cargado solo, 15.240 kilos, con acoplado 
10 kilos; motor diesel 6 cilindros, 9.800 cc., 150 HP. a 
rpm., 59,5 mkg. de cupla máxima a 1.200 rpm., caja 
cinco marchas y MA, sobremarcha opcional de 0,8/1, neu- 
ticos 1100x20 de 14 telas, chasis equipado con cabina. 
Recientemente visitaron nuestro país los señores J. D. 
later y R. G. Bennett, director-gerente y gerente comercial, 
espectivamente, de AEC-Thorneycroft, durante cuya estadía 
concretaron las bases de ejecución de esta nueva etapa 
Én el desarrollo de SIAM Di Tella Automotores, etapa que, 
la vez, jugará un papel de importancia en el desarrollo 
eneral del país. 
De esta forma se va encarando poco a poco la superación 
un déficit muy importante en el cuadro motorístico argen- 
“tino, tanto que hace a la facilidad o no de mover las materias 
ginarlas de nuestro fecundo suelo, hacia los centros de su 
bbución y uso. 
Es de esperar, también, que la acción oficial en el aspecto 
síal acompañe a la iniciativa privada en su bregar. Es im- 
prescindible que se cumplan los ambiciosos planes trazados 
procura de más y mejores caminos, y también debe en- 
arse el ensanchamiento de las rutas actuales, en su ma- 
a angostas y peligrosas. 
Un mayor contralor sobre los pesos máximos de los ca- 
“iones, también sería muy importante, puesto que frenaría 
Él proceso de destrucción de calzadas pavimentadas que se 
nicia cada vez que se desplaza un camión sobrecargado por 
dencia del conductor; es un vehículo peligroso por falta 
frenos y estabilidad, que no puede rendir como debe, por- 
que los factores de seguridad del fabricante han sido exce- 
díídos, y que además rompe los caminos que son de todos. 
Sería para el bien común que se atendieran estos as 
pectos. * 
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EN 
MONZA 
SE 
DECIDIO 
El 


CAMPEONATO 
DEL 
MUNDO 


Faltando una carrera para terminar la serie de pruebas 
con puntaje para el Campeonato del Mundo, específicamente 
el Gran Premio de los Estados Unidos en Watkins Glen, el 
Campeonato del Mundo se había decidido, en forma dramá- 
tica por cierto, en el Gran Premio de Italia, en Monza. 

Se daba por descontado que las Ferrari ganarían, y el 
hecho de que casi no ganan demuestra que en este deporte 
todo es posible; el problema parecía estar radicado entre si 
ganaría Phil Hill o Von Trips. En la segunda vuelta de 
carrera el destino se encargó de resolver la cuestión: Von 
Trips, cuyo coche fue chocado de atrás por Clark, murió al 
estrellarse en la pista después de haber rebotado en la alam- 
brada de separación, matando en el mismo accidente quince 
espectadores. 

La carrera se presentaba interesante, porque estaban to- 
dos los hombres del momento y muchos nombres nuevos 
también; las marcas de coches de carrera actualmente en 
actividad estaban representadas todas, si bien algunas no 
contaban con todas sus armas más afiladas, como Porsche, 
que todavía no tiene a punto su motor de ocho cilindros 
opuestos, y los ingleses que están experimentando el Coven- 
try Climax de 8 cilindros en V, Así, también, BRM seguía 
con el cuatro cilindros. Ferrari, en cambio, tiene su coche 
en perfecta forma, tanto para el chasis como el motor, y los 
inconvenientes que determinaron el abandono se debieron al 
acero de los resortes de válvulas, que no. era el más apro- 
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piado, porque este último es de difícil obtención y debe ser 
pedido en Suecia con enorme anticipación. 

Las pruebas demostraron que las Ferrari eran las más 
veloces, y así había cinco de esas máquinas en los seis pri- 
meros puestos, con Trips, Rodríguez, Ginther, Hill, Graham 
Hill (con BRM) y Baghetti, en ese orden. Luego seguían 
Clark (Lotus), Bonnier (Porsche), Ireland (Lotus), Brabham 
(Cooper V 8), Moss (Lotus), Gurney (Porsche) y otros, con 
un total de 32 coches que largaron. Se dijo después que el 
accidente pudo haberse evitado de haber habido menos autos 
en la pista, pero el hecho es que se produjo en las primeras 
vueltas, cuando, de todos modos, aun diez coches hubieran 
estado juntos. 

Un verdadero fenómeno es este mejicano Ricardo Rodrí- 
guez, cosa que ya se sabía, pues empezó a correr a los 
14 años, siendo el menor de los dos hermanos. En Monza, 
que es una pista brava por la velocidad y los peraltes, de- 
mostró que puede estar a la par de los más avezados, y es 
seguro que Ferrari lo tendrá para el próximo año. En Italia 
causó sensación la joven esposa (se casaron hace un mes), 
de tez morena y tipo indio. 

Phil Hill, cuyo motor acusó primero el desperfecto que 
pararía a los demás, tenía un tiempo de clasificación malo, 
y se pasó la noche con los mecánicos para cambiar el motor 
entero, no sólo el resorte roto de la válvula, 

Las Ferrari corrían bien, todas juntas y lejos de los demás, 
hasta que una por una fueron abandonando y quedó el 


por GIANNI ROGLIATTI (Corresponsal de PARABRISAS en el extranjero) 


norteamericano solo. Detrás de él, los coches corrían ya sin 
esperanzas, y muchos, incluso Moss y Brabham, debieron 
abandonar por desperfectos: Moss, por rotura de una sus- 
pensión delantera, y Brabham, porque el motor nuevo no 
andaba bien. 

Se tiene una idea de lo dura que fue esta prueba de 
430 km. (43 vueltas a la pista de 10 km. de Monza, inclu- 
yendo el circuito llano y la pista de alta velocidad), viendo 
los coches que largaron y los que llegaron, 

Largaron cinco Ferra y llegó una (pero una fue elimi- 
nada por accidente); de dos BRM, llegó una: de nueve Lotus, 
legaron dos; de tres Porsche, llegaron dos; de nueve Cooper, 
llegaron seis; los tres De Tomaso con motores Alfa (dos) y 
'Osca no llegaron por desperfectos en los motores, lo cual es 
una pena, porque el argentino merece ciertamente la satis- 
¡facción de una buena clasificación por su trabajo esmerado. 
De los Cooper había algunos con motores Maserati (de 
los italianos de distintas scuderías). y los ingleses con sus 
acostumbrados Coventry Climax de cuatro cilindros (menos 
el V8 de Brabham) 

Phil Hill ganó la carrera en 2h. 3m, 135. a un prome- 
dio de 209,337 km/hora: segundo fue Gurney (Porsche), en 
2h.3'44”; tercero, McLaren (Lotus), 2h.5'4 cuarto, 
Lewis (Cooper-Climax), 2h.5'53,4”; quinto, Brooks (BRM); 

“sexto, Salvadori (Cooper); séptimo, Godin de Beaufort (Pors- 
p Che): octavo, Bandini (Cooper-Maserati); noveno, Trintignant 
y (Cooper-Maserati): décimo, Tim Parnell (Lotus); onceavo. 
Taylor (Lotus). y doceavo, Pirocchi (Cooper-Maserati). 
No, hubo necesidad de reabastecimiento ni de cambiar 









































Phil Hill de los Estados Unidos de Norteamérica, llevando la 

palma consagratoria, recibe el trofeo luego de su victoria 

en el Grand Prix de Italia, corrido en Monza. La bandera de 

igro es agitada cuando otro competidor se aproxima a la des- 

Ferrari de Welfgang von Trips, muerto en lo misma 
carrera de Monza. 








gomas, una ventaja de la nueva fórmula con coches livianos 
(450 kg.) y motores chicos (1.500 cc.). Todos los coches sin 
excepción eran con motor trasero, pero algunos, notablemente 
los Porsche, no tenían frenos a disco. El gran número de 
inscriptos dice bien a las claras del éxito de esta fórmula, 
a la que sólo hay que salvar de los excesos peligrosos. 

El puntaje para el campeonato que antes de la carrera 
era: Trips, 33; Hill, 29; Moss, 21; Ginther, 16; Clark, 11, y 
Baghetti y Gurney, 9, pasa ahora a ser el siguiente: Trips 
ha fallecido; Hill suma nueve puntos por la victoria, pero 
debe eliminar una carrera (elimina un tercer puesto de 
4 puntos y queda con 34); Moss, con 21; Ginther, con 16. 
y Gurney, con 15. 

O sea que si Moss no se clasifica en Watkins Glen y gana 
Gurney o Ginther, uno de éstos pasa a segunda posición; con 
esto se abre el interrogante: ¿es realmente Moss el mejor 
piloto, como dicen algunos, sólo perseguido por la mala suer- 
te, o será que le faltan algunas de las cualidades que hacen 
a un campeón? No sólo hay que manejar más rápido que 
todos: dejando la suerte a un lado, para ganar hay que tener: 
buen auto, buenos mecánicos, percepción de los problemas 
técnicos, y creemos que también hace falta una buena dosis 
de modestia. Fangio, Brabham y ahora Hill tienen esto, ade- 
más de las cualidades necesarias para manejar a más de 
250 km, por hora en los peraltes de Monza, donde hay unos 
saltos que hacen bailar la carrocería como 15 cm. arriba y 
abajo. Phil Hill, después de la carrera, dijo: “Cuando estaba 
detrás de Ginther, realmente me asusté al ver el movimiento 
y pensar que mi coche hacía lo mismo”, x* 
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Página opuesto; Ar- Armando J. Ríos y Juan Forrest 
mando ). Ríos es, evi Greene son dos corredores que, dentro 
dentemente, un factor de sus respectivas categorías y den- 


nuevo y de cuidado en ¿ 
competencios de Turis- tro de la difusión popular que tienen 


A las mismas, han saltado al primer pla- 
haciendo flamear el es. "0 en un término muy breve; Ríos, ya 
tandarte de Chevrolet. anteriormente salido de “no ganador”, 
Arriba: Jackie Forrest hizo suya la prueba de Tres Arroyos, 
Greene, corriendo con y Forrest Greene triunfó en dos Ca- 
el Aston-Martin recons- rreras de Categoría Sport Fuerza Libre, 


5 velocidades en ambos sentidos 


Destinado a causar una auténtica 
sensoción en el moderno confort, 
el nuevo UBER Funcional excede 
ampliamente los naturales limites de 
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y sus coracl Libre. , s 
hocen de él la más eficaz solución a GABINETE DESMONTABLE ze no corresponde; cada carrera empieza 
A con la bandera argentina y termina con 

los problemos de la perfecta aireación. BRAZOS EXTENSIBLES la cuadriculada, y sería demasiado filo- 
% sófico establecer razones de compara- 
GIRO DEL GABINETE ción entre una y otra. Pero las dife- 

FABRICANTES rencias, materialmente hablando, son 
UBERTINI £. MARTINI 1.C.A.F.e1.5.A. DEFENSAS EXCLUSIVAS grandes; en un caso tenemos un reco- 
bs OS BAJO CONSUMO rrido de centenares de kilómetros de 


rectas, con pocas curvas, donde se man. 
tiene una alucinante velocidad durante 





horas enteras, y se hace con un tipo 

y) € de automóvil de estructura completa- 
| mente nativa (o si queremos ponernos 

A ñ en semánticos. de estructura naturalí- 


zada); en el otro caso, observamos ca- 
rreras de corto recorrido pero de trá- 
mite sinuoso, sobre circuito cerrado 
donde influyen, tanto como la velocidad, 
la reacción y la potencia de frenaje, 

Además, la categoría responde en 
gran medida a conceptos originados en 
el Viejo Mundo (y por ello rechazados 
injustamente por gente que pretende 
ver un motivo de lesa argentinidad en 
su realización). 

La demora inevitable en la impresión 
de nuestra revista hace que para cuan- 
do salga a la calle, sea superfluo hablar 
de crónica de carrera. Nos limitaremos, 
entonces, a señalar la asombrosa mag- 
nitud técnica de lo realizado por Ríos 
y sus colaboradores en la parte mecá- 
nica, al alcanzar un promedio de 195 
en Tres Arroyos; por más que el cir- 
cuito sea un triángulo en el cual se 
puedan desarrollar las máximas veloci- 
dades que admita el coche, es difícil 
valorar el hecho de que un coche que 
en su estructura básica, sea un humil- 
de y doméstico Chevrolet seis cilindros, 
haya podido circular a la velocidad ne- 
cesaria para alcanzar ese promedio. 

Sería demasiado en el aire hacer 
cálculos, porque los coches son ahora 
mucho más bajos que lo que eran cuan- 
do salieron de la fábrica, pero no pue- 
den ser menos de 200 a'220 los caballos 
que pulsan bajo el capot de nuestras 
modernas unidades de Turismo de Ca- 
rretera, Lograr multiplicar por dos o 
dos y media veces la potencia original, 
es una hazaña cuya verdadera valora- 
ción queda limitada a gente técnica que 
sabe lo que cuesta exprimirle un solo 
caballo a un motor, Puntualiza un de- 
talle: ¿a qué valores podrían llegar 
nuestros preparadores de Turismo de 
Carretera si el reglamento de la cate- 
goría fuera menos restrictivo” 

En Mercedes tuvimos una repetición 
grata de años anteriores al apuntar una 
nueva victoria de Oscar Alfredo Gálvez; 
y hacía algún tiempo que el mayor de 
los dos hermanos no triunfaba en una 





carrera de velocidad pura (como puede 
definirse a esta competencia con sus 180 
de promedio), ya que en los últimos 
tiempos el fuerte de este veterano corre- 
dor había sido justamente en las carre» 
ras de trazado más o menos serpenteado, 
en donde Oscar puede emplear su mara- 
villosa pericia conductiva (en el aspecto 
puramente físico de tomar curvas a la 
máxima velocidad posible, nosotros nos 
sumamos a los muchos que sostienen 
que aún no ha aparecido en TC un vo- 
lante tan hábil como Oscar Gálvez), 

De cualquier forma, si en lo técnico 
las indudables evoluciones se operan 
dentro de un círculo restringido por 
una reglamentación que, a la visión ob- 
jetiva, deja algo que desear en las po- 
sibilidades que ofrece de superación, no 
hay duda que en lo deportivo las com- 
petencias han ganado con la jerarquiza- 
ción de figuras anteriormente relegadas 
por la presencia continuada de tres o 
cuatro valores cuya superioridad era, 
en un momento, apabullante. Hay una 
paridad mucho mayor ahora, y tenemos 
en las carreras la saludable incertidum- 
bre de no poder vaticinar un ganador 
en momentos de largarse la prueba. 

En las competencias del autódromo 
de categoría sport, asistimos durante el 
período en revisión, al resurgimiento 
de un coche de salpicada historia en 
nuestras pistas; el Aston-Martin 3000 
que vino con el equipo oficial en 1954 
y que protagonizara dos espectaculares 
accidentes. Ha sido recarrozado y re- 
construido con un estilo muy lindo, tipo 
“guardabarro bicicleta”, que imperó en 
los años inmediatos a la postguerra 
y que para muchos todavía reúne un 
valor estético muy elevado. 

En la segunda de las dos reuniones 
sport, se realizó también una carrera 
para periodistas, dirigentes y comer- 
ciantes que no hubieran competido. 
Triunfó, con un Alfa Giulietta, el diri- 
gente Jorge Macías, y en el quinto 
puesto, con un N.S.U, nuestro colega 
F. B. Kirbus. + 
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4 puertas, 1300 cc. de cilindrada, 75 HP (sae) de potencia, 
velocidad máxima 160 Km./h., consumo 8.5 Its. 100 Km 
es elegida por el público calificado para 

todo uso, tanto en la actividad diaria, paseo y turismo 
Práctica en la ciudad, cómoda para la familia, segura 

en la ruta, viva y ardiente entre las manos de su 
conductor, la Giulietta TI confiere 
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visto desde la cubierta 
de un Kaiser Carabela 


RONALD HANSEN y EMILIO R. DEL VALLE (secretario y redactor técnico de PARABRISAS, res- 
pectivamente), cubrieron para nuestra revista la información del Gran Premio Standard. 

Contamos con la colaboración de Industrias Kaiser Argentina que cedió un Kaiser Carabela, cuyo com- 
portamiento en los casi 5.000 kilómetros de ininterrumpido esfuerzo, fue digno de todo elogio. Nues- 
tro agradecimiento a la empresa y al señor Tibor Teleki, cuya eficiente y amable colaboración posibilitó 
nuestra labor. 

En esta crónica, documento vivo, breve diario de “la carrera más difícil del mundo”, están las impre- 
siones directas recogidas a lo largo de once días de duro trajín. 

Destacamos el duro esfuerzo cumplido en. esta tarea. Inclusive el de los talleres gráficos de Editorial 
Abril. (Una revista impresa en rotograbado requiere un complicado proceso técnico). Para realizar 
éste, cada sección de nuestra imprenta ha estado preparada a recibir los originales —fotos y textos— 
a los pocos minutos de finalizada la prueba. 

Estamos contentos por la labor realizada por todos. Pensamos que los lectores de PARABRISAS son 
merecedores del empeño, Estamos seguros que sabrán valorarlo. 





MIERCOLES 25 DE OCTUBRE 


Empezó el periplo. Vamos por la ruta del Gran Premio 
Standard o, como algunos señalan con justeza, Gran Premio 
Turismo Mejorado, ya que las inscripciones realmente “fuer- 
tes” deben ser tan standard como un F-104 es un Piper Apache. 
En la categoría grande, que es lo que más interesa a] públic) 
en general, figuran las Mercedes de fábrica —220 Seb, unos bo- 
tazos impresionantes con motor a inyección— contra los Stude- 
baker Lark V8 y tres Jaguar 3.8 Mark II. Personalmente, me 
inclino a favorecer a los Jaguar, pero inhibe el pensar que no 
están respaldados por equipo oficial o semioficial, Y que son 4.500 
kilómetros de “la carrera más difícil del mundo”. Para más, sólo 
tienen veinte minutos de tiempo para reparar. Y en esos veinte 
minutos deben incluir la ida hasta el taller y correspondientes 
regreso al parque cerrado. Este último detalle no lo entiendo: 
se me ocurre que propiciará unas locas carreras por las calles 
de las ciudades y pueblos que atraviese la competencia. 

Ruta 8 hasta Río Cuarto, de ahí en adelante Ruta 36. El 
camino está muy bueno; en la 36 hay un tramo corto de ripio, 
pero en muy buen estado; después tiene una parte de “medio 
camino”. Pero se van a lograr altas velocidades, a pesar de 
que en la última parte del recorrido los volantes se internan en 
la sierra y dan algunas vueltas y contravueltas para totalizar 
861 kilómetros, con llegada en Carlos Paz, la patria del animoso 
“turco” Raies. 

A bordo del Carabela negro navegamos con mar serenos 
hasta Córdoba y, como diría, Pepys, a la cama. 


JUEVES 25 DE OCTUBRE 


Bueno, empezó la marimba. Los resultados no fueron exacta- 
mente los previstos. Cuatro Mercedes en los primeros puestos. 
Ya ganaron la carrera. Los Jaguar decepcionaron; tuvieron 
problemas de recalentamiento, soplaron juntas, no andaban bien 
las correas del ventilador. Evidentemente, a estos coches les 
falta algo para poder correr en climas cálidos, aunque en Euro- 
pa andan muy fuerte, pero generalmente hace más frío. Alzaga 
se quedó a trescientos metros de donde estábamos nosotros vien- 
do la carrera, en la localidad de La Calera. Cuando nos avi- 
saron salimos disparando para ahí, pero cuando llegábamos, el 
Jaguar partía lentamente hacia Carlos Paz. Yo soy un tipo de 
suerte, periodísticamente hablando. 

Los Studebaker pasaron en los puestos inmediatos a los 
Alfa-Romeo, con una buena separación de distancia; no andu- 
vieron tan bien como nosotros pensábamos, y si no andan en 
el llano, ¿qué van a hacer en la montaña? Las Mercedes, impe- 
cables; y anda muy bien este muchacho Schock, que no era en 
realidad corredor como Menditeguy, Herrmann o Mahle, sino 
rallyerista. Pero corre fuerte. 

Justo detrás de los autos grandes, apareció un Fiat 1100 
que roscaba como algo sobrenatural. Después en la lista vimos 
que pertenecía a Pablo Rodríguez Larreta, hermano de Larry. 
¡Qué forma de andar!... Le ganó a todos los 1500... 

Era la primera etapa y la retahila de coches, impresionante. 
Los Jaguar estuvieron marcando promedios fabulosos al princi- 
pio, pero el calor pudo más que ellos. Hordas de Fiat, de Auto 
Unión, de Isard, NSU, De Carlo. Los Fiat de la fábrica (mejor 
dicho, con apoyo de la fábrica) están pintados en un gris perla 
y azul que les queda muy bien. Lástima romper autos tan lin- 
dos. Y no hay duda que van a llegar bien rotos al final. 


Las Giulietta hicieron un bravo papel frente a las Mercedes. Aquí la de 
Cupeiro, 4% en lo general y segundo de Cabalén en la categorío. 





4 ó 


Notable: Mercedes y algunos NSU corren con silenciador 
puesto. Dicen que los motores andan mejor así. Parece que estu- 
vieran paseando, pero ¡otra que paseo! Hay en carrera cual- 
quier cantidad de Dyna Panhard uruguayos, integrando un equi- 
po formado por el importar en ese país. Son coches grandes 
para sus reducidos 850 cc., y de formato raro, un poco cetáceo, 
pero ¡roscan! Boschi, con uno de ellos, llegó tercero, y eso con- 
tra los Fiat y Auto Union rabiosos. 

Pasó muy bien Sancha con el Mercury. ¿Tendrá mejor suerte 
este año? Caía las sombras de la tarde cuando pasaron los Ci- 
troén 2 CV; despacio pero sin problemas. Largaron cuatro y van: 
a llegar los cuatro, sin lugar a dudas, y a menos que alguno 
se lleye una piedra por delante. Los Borgward no impresionaron 
mayormente, ni tampoco los Peugeot. En cambio, los Alfa, es-; 
pectaculares, ruidosos y excelentes desde todo punto de vista, 
son la quintacsencia del sedán deportivo; cuatro puertas, cuatro 
asientos, pero casi 180 kilómetros por hora, brillante estabilidad 
y excelentes frenos, 


VIERNES 27 DE OCTUBRE 


Enfilamos el Carabela para Mendoza (donde hay 45 minutos 
de neutralización y se pueden ver los cohes a la entrada y a la 
salida de la ciudad). Día caluroso pero viajamos sin inconve- 
nientes. El motor tiene 60.000 kilómetros bien dados y consume: 
aceite en proporción notable. Del Vallo y no estamos ganando! 
la “batalla del petróleo”. Pero lo importante es que viajamos! 
muy cómodamente dentro de ese inmenso hangar que es el! 
Carabela. 

Más tarde tuvimos una pinchadura y descubrimos que para! 
cambiar una cubierta trasera en un Carabela, hay que saber' 
derecho romano, mitología y petroquímica. Los guardabarros tra- 
seros tienen unos faldones que hacen muy difícil la colocación: 
de la cubierta. Podrían haber hecho un rebaje más grande. Una: 
mujer no podría cambiar la cubierta de un Carabela, salvo que' 
fuera una de esas mujeres que levantan pesas en los circos. 

No fuimos por la ruta de la carrera, porque temíamos qué. 
la montaña y nosotros no congeniaríamos. Podríamos haber paz 
sado sin inconvenientes; más tarde hicimos tramos de montaña! 
mucho más bravos que los de San Luis, y no pasó nada, 100-110 
en las rectas, y así (rutas 36, 8 y 7) fuimos llegando a Mendoza. 


SABADO 28 DE OCTUBRE 


Vimos la pasada en la avenida de acceso a Mendoza, bastante 
parecida a la avenida General Paz en Buenos Aires, y otra vez 
a la salida de la ciudad, en una localidad denominada El Bor- 
bollón, No pasó Menditeguy; luego supimos que había roto el' 
auto. ¡Donnerwetter! ¿Las Mercedes también se rompen? Dicen! 
que es junta de tapa de cilindros, pero un pajarito me aseguró 
que hay algo más también, 

Otro Mercedes roto; Mahle volcó en Palmira, en El Surtidor? 
Fatídico. (Hace unos cuantos años, ese surtidor casi me lo 3 
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yo Po delante a 50 kilómetros por hora, pero no digan nada a 
nadie...) 

Los Alfa, impecables, detrás de los dos Mercedes que quedan 
en carrera efectiva; Cabalén y Cuperio están al mando de los 
dos mejor colocados, ambos rojos. Pero ahora aprietan también 
los Borgward Isabella. Parece que en la primera etapa tuvieron 
problemas de cubiertas, ahora solucionado. Gianmarco Dolce, con 
Alfa-Romeo, volcó también. La segunda vez que tiene un acci- 
dente en un Gran Premio, pero esta vez, por suerte, sin conse- 






Rubén Vila trata de arreglar su Fiat 1100 después de habérsele ido contra: 
una piedra en lo bajada de la Cuesta de Miranda. Su esfuerzo fue estéril; 


Entre los mosquitos de 700 y menos, la mortandad fue im- 
presionante. Siempre bien en carrera “Julia Lagos”, que corre 
con un Ford 1956, y es una de las dos únicas mujeres que corre 
(la otra es Anneliese Hartenau, que esta vez ha desertado el 
NSU por un Fiat 600 D). 

El Fiat 1100 de Rodríguez Larreta, finis. Lástima, pero la 
lógica indicaba que no podía seguir andando a ese tren. En los 
Studebaker, mejor Félix Peduzzi. Danilo Costanzi se quedó sin 
nafta porque se le obturó la salida del tanque suplementario. 
Danilo estudia vorazmente libros de filosofía de Lin Yutang. Y 
siguen los Panhard uruguayos. En general, vinieron muchos co- 
rredores orientales, El río más ancho del mundo no separa, sino 
que une. 

Pasó Mahle con el Mercedes bastante “reformado”. Va a tra- 
tar de clasificarse, Un reglamento nuevo establece que ningún 
competidor puede demorar en carrera más de 150 % del tiempo 
empleado por el ganador de su categoría. Si, por ejemplo, el 1600 
más veloz emplea 7 horas, los otros coches de la categoría 1600 
no pueden tardar más de 10 horas y media como máximo. Hay 
gente que protesta alegando que el Automóvil Club se tira con- 
tra los “pobres”. No es cierto; hay que acordarse que se corre 
sobre rutas nacionales y éstas no pueden permanecer cerradas 
todo el día porque faltan dos o tres rezagados, Lástima pero 


es así. 
DOMINGO 29 DE OCTUBRE 


Hoy, con profunda angustia, abandonamos el pavimento. Pero 
no obstante el ripio, los caminos están muy bien. Vialidad Na- 
cional está haciendo un trabajo magnífico, y eso lo venimos ob- 
servando desde hace unos cuantos años. Lástima que no le den 
todo el dinero que necesita para que la Argentina tenga, de una 
vez, carreteras adecuadas a su importancia como país, a su vas- 
tedad y a su necesidad de no estrangular comunicaciones entre 
zonas “vendedoras” y “compradoras”. 

Abordamos la afamada Cuesta de Miranda. Todos nos habían 
dicho que era terrible, que el Carabela no subiría, que era una 
locura, etcétera. ¡Qué va! Trepó ronroneando como un gatito 
dormido mientras nosotros canchereábamos fumando y sacandó 
fotos. La Cuesta de Miranda es un mito en cuanto a lo difícil; 
lo que no es un mito es su extraordinaria belleza. Hay que ir. 
Muchos argentinos residentes en zonas alejadas del Norte no yan 
porque creen que los caminos son huellas para tractores, que no 
yan a encontrar ni agua ni nafta, y que los indios los yan a 
correr a lanzazos. No podían estar más equivocados. 

Antes de la cuesta desempantanamos una chatita Chevrolet 
que se hbía ido de camino en una curva, 

Llegamos a Chilecito y ahí hicimos noche. 


LUNES 30 DE OCTUBRE 


Todos los fotógrafos del mundo van a un vado en la Cuesta 
de Miranda, donde siempre corre agua, que es salpicada por los 
coches que pasan, mojando distribuidores y bujías, entre la alga- 
rabía de la multitud. Nosotros, para ser distintos, fuimos tam- 
bién a la Cuesta de Miranda, pero un poco más cerca. Vimos 
un solo pequeño accidente, muy lamentable, el de Ruben Vila, 
quien venía muy bien con un 1100 y se fue contra una piedra, 
dañando el tren delantero, con gran pérdida de tiempo. Pero 
debemos destacar que Vila y su acompañante trabajaron como 
leones para reparar el desperfecto y, lo que es más encomiable, 
Vila retiró las piedras que había usado para acuñar el auto, 
antes de proseguir, a pesar de los nervios y el apuro de la 
carrera. 

Los Borgward empezaron a repuntar en serio. Anda muy 
ple Gastón Perkins, piloto que para mí tiene un futuro muy 
ueno, 

Los Alfas venían en tres cilindros. Pensamos con un poco 
de tristeza que estas maquinitas estaban ya por claudicar, pero 
luego siguieron bien y nos dimos cuenta: se habían mojado los 
distribuidores en el vado de los fotógrafos. Donde esta vez, según 
me dijeron después, no fue nadie... Es inútil, yo tengo una suer- 
te periodística 

Una cosa que gustó: sigue en carrera el Chevrolet 1951 de 
Mario Squartini. Le dicen “el taxi”, pero anda y anda. Nosotros, 
por natural bohemia de espíritu, preferimos a los retrasados 
que a los punteros, y nos complació mucho ver que Squartini 
seguía... y, adelantándose a los acontecimientos, llegó al final 
de la carrera, 

Menos suerte tuvo “Julia Lagos”. Camino a Catamarca se le 
salió el volante, y el coche tuvo un accidente espectacular, pero 
sin consecuencias personales, por suerte... Pasó el Jaguar de 
Pesce. Está chiche, chiche: sin parabrisas, la tapa del baúl 
abierta y bamboleándose, todo despintado. No por nada le dicen 
“la carrera más difícil del mundo”. 

En cambio, las Mercedes parecen nuevitas. ¿Cómo harán? 








PRIMEROS CLASIFICADOS POR CATEGORIA 








Categoría A 7 
lo 141 Heriberto Bohnen ...... NSU 47h 22m 358 2/5 * 
29 118 Osvaldo J. Taddía . NSU 48h 9m 314 3/5 
39 74 Remigio M. Caldara ... lsard 682 48h 13m 338 
Promedio del primero: 93,670 kph. 
Categoría B 
lo 207 Carlos M. Bellini ..... Auto Unión 44h l6m ls 
20 209 Eduardo W. Quincke .. Auto Unión 44h 37m 6s 2/5 
39 250 Julio C. Castellani .... Auto Unión 45h 385 
Primedio del primero: 100,024 kph. 
Categoría C 
19 337 Oscar Cabalén . Alía Romeo 38h Em 19% 
29 347 Jorge Cupeiro Alía Romeo 39h 23m 38 2/5 
39 329 Arturo Cozzarin Volkswagen 51h 23m 558 1/5 





Promedio del primero: 113,483 kph. 








Categoría D 
lo 429 Gastón Perkins . Borgward 41h 25m 568 
29 423 R. Lamela Díaz . Borgward 42h 11m 508 2/5 
39 407 Juan Angel Diez . Borgward 42h 13m 208 

Promedio del primero: 107,109 kph, 

Categoría E 
19 505 Walter Schock ........ Merced 36h 36m 21s 2/5 
20 527 Hans Herrmann Mercedí 36h 39m 438 1/5 
39 547 Pedro Sancha ... + Mercury 1956 40h Sm 238 2/5 





Promedio del primero: 121,234 kph. 


CLASIFICACIÓN GENERAL 
Pilar- Arrecifes: 4.437,8 kilómetros 


ERC TENA E AS 





Clas. No Piloto Marca Tiempos Cat. 

2 1% 505 Walter Schock .. Mercedes Benz 36h36m21s2/5 E 
22 527 Hans Herrmann . Mercedes Benz 36h99má3sI/S E 
3% 337 Oscar Cabalén . Alfa Romeo 39h 6ml9s Cc 
42 347 Torge Cupeiro .. Alfa Romeo  39h23m 3s2/5  C 
5% 547 Pedro Sancha .. Mercury 19565 40h 8m23s2/5 E 
6% 429 Gastón Perkins . Borgward 41h25m565 DB 
7? 423 R. Lamela Díaz . Borgward 42h11m5082/5  D E 
82 407 Juan Angel Diez Borgward 42h13m208 D OB 
9% 428 Hugo A. Gimeno Peugeot 42h53m18s DA 
109 428 Jorge A. Pena . Peugeot 43h44m378 DH 
119 529 Angel De Rosa . Studebaker 44h lm25s1/5 E 
122 207 Carlos A. Bellini Auto Unión  44hl6m ls 3 f 
132 209 Ernesto Quincke Auto Unión  44h37m 6s2/5  B 
149 416 José Migliore .. Peugeot 44h59m498 D 
159 250 Julio Castellani . Auto Unión 





45h 388 B ¡ 


Los Borgward empezaron despacio y al final arremetieron con todo. Aquí el 
ganador, Gastón Perkins, en Tafí del Valle. 





DOLOR 











PARABRISAS ayuda en el camino. 


Aquí el Carabela desempantana una 
chatita (tirando en marcha atrás). 


cuencias personales y sin tener que recurrir extensamente al 
“chapista de hombres” como la primera vez... 


MARTES 31 DE OCTUBRE 


Rumbo a Tucumán por la ruta de la Cuesta del Totoral 
(hermosa), repasamos la carrera. En la general y la cate- 
goría E, nada hay que hacer contra las dos Mercedes. Sancha 
está tercero con el Mercury sempiterno. En la D, cuatro Borg- 
ward adelante de un Peugeot; Perkins, Lamela Díaz, Diez, Los- 
taló y el mendocino Hugo Gimeno. En la C, tres Alfa (Cabalén, 
Cupeiro, Shelton) y dos Volkswagen (Leyte y Rodrigo Daly). 
La B está muy peleada; Guimarey (Fiat) había ganado la eta- 
pa, pero el puntero es Bellini con Auto Unión. Los Panhard se 
yan perdiendo, pero Jorge Mutio está quinto. La clase mojarrita 
es dominada por el NSU Sportprinz de Antonio von Dóry con 
otro NSU (Bohnen) atrás. 

Empezamos a internarnos en la cuesta que conduce a Tafí 
del Valle. El paisaje es increíble; quebradas, cerros y valles, 
todos recubiertos de lujuriosa vegetación y surcados por crista- 
linos hilos de agua. Dante podría haberse inspirado en Tafí para 
su Paraíso. 

En la cuesta, el Carabela sopló y sopló, pero escaló. No es 
tan brava como la del Cristo Redentor en Mendoza. La puede 
hacer cualquier auto que esté en buenas condiciones mecánicas, 


MIERCOLES 1 DENOVIEMBRE 


Volvimos a la cuesta de Tafí para esperar el paso de los in- 
trépidos. La radio iba dándonos las noticias de que los Alfita 
iban adelante. Las Mercedes tenían una ventaja muy grande y, 
además, no creo que les daba el cuero para ganarle a los Alfa 
en esa parte tan intrincada del recorrido, Y en Mina Capillitas 
también los coches grandes (y el Mercedes es un bote) tienen 
problemas. Por otra parte, Herrmann cortó un palier, que fue 
rápidamente cambiado. 

Pasaron en primer lugar, y muy aplaudidos, los Alfa colora- 
dos. Después las Mercedes, que venían repuntando después de 
la detención (parece que Schock se paró para ayudarlo a Herr- 
mann). En esta etapa anduvieron muy bien los mendocinos Gi- 
meno, Penna y Castellani, hombres muy hechos a la montaña. 
Muy bien también los Volkswagen, especialmente Daly. Los 2CV 
pasaron mucho antes de lo que nosotros esperábamos. 

El camino careció prácticamente de custodia y los particu- 
lares y animales pululaban por doquier. En especial debemos se- 
ñalar las actividades de una familia de chanchitos, que se entre- 
tuvo metiéndose entre los autos que pasaban. Y no había forma 
de alejarlos. Después de un esquive a la muerte particularmente 
riesgoso, lanzaban gruñidos de satisfacción. 


JUEVES 2 DE NOVIEMBRE 


Rápido, que se acaba el espacio. Amanecimos, no con la manta 
al hombro, sino con un guardabarro torteado. Tipos que no saben 
estacionar. Problema: ¿qué le decimos a la IKA? 


9% 


Fuimos por el “camino” entre Tucumán y Córdoba. No es un 
camino. Si eso es una ruta nacional (9), yo soy Antonio Prieto. 
De Tucumán a Santiago hay más desvíos que rectas, y la mayor 
parte es “medio camino” con banquinas flojas y movidas. Nos- 
otros circunstancialmente anduvimos de noche, .pero no lo vol- 
veríamos a hacer, porque para adelantarse a un camión hay que 
tomar por la banquina, que está muy peliaguda. 

Pasando Santiago es peor; unos arenales impresionantes y 
una tierra bárbara. Otra :pinchadura y consiguiente vía crucis 
para cambiar la goma. 

Pasando Villa de María el camino es perfecto, liso, peral. 
tado y admite veloz andar. Pero hasta ahí, ¡qué vergúenza 
para el país! E) 





VIERNES 3 DE NOVIEMBRE 


Bueno, viene la penúltima, Ya nadie duda de que, a no ser 
por una atroz mala suerte, las Mercedes ganarán. Nosotros, 
muy panchos en la bonita localidad de Ascochinga, viendo pa: 
los coches. Silenciosos y sibilantes pasaron los 2208eb, y recién 
a la media hora apareció el Mercury de Sancha, seguido por los 
Alfita del dúo Cabalén-Cupeiro, el primero sin frenos y hacien- 
do, por consiguiente, sinfónicos rebajes con la caja. Cupeiro 
venía adelante a un metro, ¿Estaría ayudando a su coequipiér 
a frenar? 

Muy alargada esta etapa. Eran las ocho de la noche, después 
de un día tórrido, húmedo y agotador, y seguían pasando autos 
de carrera. No iban a poder clasificarse, pero la esperanza es lo 
último que muere. Los cuatro Citroén 2CV, los Galponcitos Ira- 
eundos, siguen como si tal cosa. En general, todos los motores 
acusan mucho cansancio. Claro, después de tres mil kilómetros 
de chupar tierra sin filtro de aire... Firme en la brecha, el 
“taxi”, y también sigue contra viento y marea el Hansa solitario, 
Bonnen tiene la punta en la A, a pesar de los espectaculares 
esfuerzos de Remidio Caldara, brillante defensor de Isard 700. 
Los De Carlo han desaparecido prácticamente de escena, aun- 
que algunos quedan. 


Otro forfait: Panhard, R.L.P. 
SABADO 4 DE NOVIEMBRE 


Vuelta a la Reina del Plata, pero vía Ruta 9, Sin novedades 
en el frente. Llegamos a Buenos Aires casi sin darnos cuenta. 
Para viajes largos, no hay nada como los autos grandotes. El 
Carabela acusa ya las huellas del camino; un guardabarro fuori 
serie, baguetas que le faltan (pero están guardadas en el baúl), 
y media provincia de La Rioja repartida equitativamente sobre 
la carrocería. Pero sigue rugiendo. Y los frenos, alos que le 
teníamos tanto miedo, están igual que cuando el coche salió de 
Buenos Aires. 


DOMINGO 5 DE NOVIEMBRE 


Bueno, ésta es la decisiva. Etapa para roscar hasta más no 
querer, ya que es todo llanura y con buenos caminos. Los Mer- 
cedes vinieron a 150 y más de media, Aunque tienen la carrera 
hecha, es digno de destacarse el hecho de que no cuidan, sino 
que están ganando la etapa. Sancha, Cupeiro y Cabalén vienen 
muy bien también; claro, los Alfa no se destacan tanto en la 
llanura como en la montaña. 

Llegada en Arrecifes, Secreto de Polichinela. Está muy bien 
eso de alejar la llegada de Buenos Aires, pero las filtraciones 
de información fueron excesivas, En fin..., nada pasó, El resul- 
tado fue previsible; Mercedes, Mercedes, Alfa, Alfa, Mercury. 
Detrás, los Borgward, Peugeot, Auto Unión, Fiat, etc, Los NSU 
fueron las mojarritas más veloces, pero Caldara luchó como león 
por la Isard (también anduvo fuerte Domingo Vita). 

¿Qué queda para decir de esta carrera? Muchísimo, Se podría 
llenar un libro con todo lo que ha quedado en el tintero. 

Por ahora anotemos esta impresión: en nuestro juicio, el 
Gran Premio Standard (o “Turismo Mejorado”) es, actualmen- 
te, la carrera más importante del mundo; la más dura, la más 
espectacular y la que más contribuye al perfeccionamiento del 
automóvil de todos los días. 

Otra impresión: hay que conocer el Norte. Para la mayoría 
de los porteños, el país comprende Buenos Aires, Mar del Plata 
y Córdoba. En el Norte hay algunos parajes tan increíblemente 
hermosos, que quien los contempla se pregunta; “¿Por qué no 
habré venido antes?” 

Claro, noviembre no es la época del año más indicada para 
visitar el Norte; pero en los meses del invierno del sur y centro 
del país, si usted quiere escapar del frío, ahí tiene la solución, 


R, H. 
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General Motors Corporation, en los 
EE. UU. de Norteamérica, presentó a 
los concesionarios de aquel país sus 
nuevos modelos Chevrolet para 1962. 
Estos ofrecen importantes cambios, tan- 
to de estilo como mecánicos; y una 
nueva y completa línea de automóviles 
compactos Chevrolet hace su aparición 
en el mercado mundial. Este nuevo 
compacto de la familia Chevrolet hace 
que el número de modelos ofrecidos 
para 1962 suba a 32 —el más alto en 
su historia— disponibles en sus líneas 
Chevrolet de tamaño standard, Cor- 
vette, Corvair y los nuevos compactos, 
Este último es más grande que el Cor- 
vair pero menor que el modelo regular 
Chevrolet, La nueva línea trae 9 mode- 
los, que incluyen rurales, una cupé 
sport de techo duro y un convertible. 
Todos ostentan simplicidad de estilo y 
diseño funcional. Aunque el diseño del 
nuevo automóvil es prácticamente con- 
vencional, ofrece nuevos motores delan- 
teros de 4 y 6 cilindros, y la carrocería 
de construcción integral tiene los guar- 
dabarros y el tren delantero abulonados. 

Este coche ha sido sometido a un to- 
tal de 1,160,000 kilómetros de pruebas 
en el campo de ensayo de General 
Motors en Milford, Michigan, mientras 
que el sistema de suspensión trasera 
“Uniflex” ha sido probado por un equi- 
valente de 2.170.000 kilómetros en los 
laboratorios técnicos de la compañía. 
Los motores de este modelo también 
han pasado más de 1.600.000 kilómetros 
de pruebas. El elástico “Uniflex” en el 
compacto Chevrolet nuevo es una pri- 
micia absoluta en toda la industria, y 
lleva a la realidad un viejo sueño de los 
ingenieros de la industria automotriz. 
Es el resultado de años de investigación 
-en busca de un diseño de suspensión 
trasera que disminuyera el peso de los 
elásticos de varias hojas o en espiral, 
pero que proporcionase una suspensión 


mejor, Este sistema de suspensión cons- 
ta de una plancha ahusada montada 
completamente en caucho, que elimina 
la fricción y brinda un suave, mullido 
y silencioso andar. La plancha misma 
es una barra de acero supertemplado 
de 1,52 m. de largo, con variaciones en 
su grosor y ancho, que hacen posible 
una distribución uniforme de tensiones. 
El Chevrolet compacto, mientras exte- 
riormente es un poco más grande que 
el Corvair, ha sido diseñado para ofre- 
cer un espacio interior más parecido al 
del Chevrolet standard. El coche tiene 
4,65 metros de largo y una distancia 
entre ejes de 2,79 metros; un ancho 
total de 1,76 metros, mientras que la 
altura es solamente 1,40 metros. Su esti- 
lización es simple pero refinada, finas 
líneas fluyen a lo largo y ancho del 
coche para darle una apariencia larga 
y sustancial, 

Tanto el motor de 4 como de 6 cilin- 
dros se destacan por su economía de 
trabajo, y han sido diseñados específi- 
camente para el nuevo Cheyrolet com- 
pacto. Esto será la primera vez, desde 
1928, que Chevrolet ofrecerá un motor 
de 4 cilindros. El motor de 4 cilindros 
tiene una capacidad de 2.507 cc. y 90 
HP. La unidad de 6 cilindros tiene 
3.179 cc. y 105 HP, 

El diseño integral de carrocería usa- 
do en el compacto Chevrolet provee 
una fortaleza excepcional y rigidez tor- 
sional, además de ahorrar peso. Tam. 
bién permite un máximo aprovecha- 
miento de las dimensiones exteriores 
en beneficio del espacio interior, para 
confort de los pasajeros y lugar para 
equipaje. Además, el extremo delantero 
integral bajará los costos de manteni- 
miento debido al fácil acceso de sus 
componentes para reparaciones o su 
reemplazo. Ganchos para cinturones 
de seguridad forman parte del equipo 
standard. 
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Segunda guerra mundial. Crisis de divisas, permisos de 
cambio, Sumas astronómicas pagadas por automóviles último 
modelo. Ordenes oficiales de compra a precios de lista, sobre- 
precios, En fin, casi 15 años en que nuestro parque auto- 
motor no pudo ser renovado en forma normal, Una proeza 
mecánica de nuestros técnicos hizo que se mantuvieran en 
marcha automóviles y camiones cuyos modelos databan del 
año 1928 en adelante. Sin contar algunas piezas de museo 
que ambulaban por nuestras calles, A esa proeza mecánica 
correspondió otra proeza comercial: la de los repuesteros, 
que, apelando a pequeñas cuotas de importación y a la fabri- 
cación nacional de muchas piezas vitales, mantuvieron vivos 
esos miles de viejos automóviles, heterogéneo conjunto de 
marcas y modelos. 

La consigna estaba dada. El tráfico automotor no podía 
detenerse, Superada la crisis del caucho —capítulo aparte 
que alguna vez relataremos en toda su dramaticidad—, los 
automóviles imposibles de reponer, ya que se estaba en plena 
segunda guerra mundial, no podían permanecer inactivos. 
Nuestro joyen país necesitaba del impulso de esos miles de 
motores, y así surgió en toda su pujanza Viamonte y la línea 
de grandes y pequeñas casas de repuestos, Del mismo modo 
fueron surgiendo, acicateados por esos verdaderos pioneros, 
los talleres y fábricas de piezas y accesorios para el auto- 
móvil, que a poco tiempo llegó. a ser la gran industria del 
repuesto que todos conocemos, Justamente hizo posible el 
establecimiento inmediato de grandes fábricas de automó- 
viles en el país, el hecho de contar con la base de una buena 
industria de piezas y accesorios en marcha, con técnicos 
capaces y experimentados. 

Hoy la zona abarca el perímetro delimitado por las calles 
Córdoha, Corrientes, Callao y Uruguay. Son en total 16 man- 
zanas de fisonomía propia y ritmo intenso. Calles que viven 
aceleradamente de 8 a 18 horas, para entrar luego en aletar- 
gado descanso hasta el otro día. En suma, gente laboriosa 
y de gran iniciativa dedicada a un quehacer útil al país. 


EL NUCLEO INICIAL 


La radicación de firmas dedicadas a la venta de repuestos 
se inició en la zona entre los años 1928 y 1930. Cuéntanse 
entre los primeros comercios del ramo a Fiore, Panizza y 
Torrá; Brassco; Gofre, Carbone y Cía.; Ricardo Segarra; 
Zatuseck y Mazack; Roherto Singrand; Mariano Fernández. 
y Casa D'Angelis. 

Superada la crisis del año 30, el núcleo inicial se fue 
ampliando gradualmente, y al lado de las grandes casas que 
ofrecían toda la línea de repuesto, fueron surgiendo los pe- 
queños comercios especializados, El ritmo de crecimiento 
tomó gran incremento alrededor de! año 1945, al agudizarse 
los problemas derivados del conflicto mundial, Fueron justa- 
mente las pequeñas casas las que, con menos personal, pu: 
dieron mantener reducidos stocks de tan sólo un juego de 
aros, de pistones, y todo tipo de repuestos vitales para el 
automóvil. Salvaban así la crítica situación de vehículos con- 
denados de otra manera a la inactividad. 

A las casas grandes les resultaba imposible tener en exis- 
tencia toda la línea, ya que eran miles los renglones nece- 
sarios para mantener funcionando un parque automotor con 
tanta diversidad de marcas y modelos como el nuestro, La 
proximidad de un negocio a otro permite, por otra parte, al 
mecánico o al usuario recorrer en pocos minutos diez o 
quince casas especializadas hasta encontrar el repuesto ade- 


UN BARRIO 











Fuado 1 sus nece 





idades. Esta condición hizo de Viamonte  Pernos, guíos, bujes, comisos, pistones, cadenas. , una verdadero guía 
* de sus calles adyacentes un lugur insustituible para efec- de los repuestos del automóvil, se anuncian desde los carteles de todos 
tuar las compras de repuestos y accesorios, ya que en pocos los tipos y colores, El “barrio” grita a la calle su actividad incansable, 
metros, a lo sumo en una o dos cuadras de recorrido, puede Y miles y miles de hombres se entrecruzan en él diariamente, buscando 
hallarse todo lo necesario para las reparaciones y ajustes lo que necesiton, seguros de encontrarlo, 

«e todo tipo de vehículo automotor. Por tal razón puede 
ubservarse que todas las mañanas Hegan a la zona decenas 
dde comisionistas de localidades situadas hasta a doscientos 
kilómetros «a la redonda, con encargos especiales de talleres 
mecánicos, estaciones de servicio. gomerías y usuarios, Tam- 
bién suman miles las encomiendas que se despachan en el 
día para todo el país 


»» Y CAYERON “GIGANTES Y CABEZUDOS” 

Cuando Viamonte comenzó u crecer, y se deshordó por 
Paraná, Montevideo, Rodríguez Peña y Uruguay, llegando 
hasta Pucumán y Lavalle, el problema del espacio yital 
pareció ponerle un freno, No fue así, sin embargo; a su 
empuje ¿vasallador fueron cediendo prejuicios y voluntades. 

















No faltó el joyero que se transformó (con negocio y todo) 
Én repuestero: en vez de doradas gemas, acero, Cayeron 
no a uno al compás de tintineantes y millonarias llaves, los 
negocios comunes a todo sector de la ciudad, Peluquer: 

3, bares 








Sastres y libreros, zapaterías, farmaci florerías, pe 
leteros, etc.. todos, grandes y chicos, y cabezudos”. 
redieron paso a su majestad “el automóvil”, monarca abso- 
luto del siglo x 

















Hubo estratégicas esquinas que parecían inexpugnables; F 
en dos de ellas tenían su ubicación sendas farmacias, en o] M CAS 
pleno apogeo (no había llegado aún el 25% de descuento). 5 - CAMISAS 


y en otras, bares y confiterías. Las llaves de esos negocios 
eran realmente fabulosas, pero ul fin vencieron los repue: 
teros y fueron tomadas también para el gremio tan estrat 
gicas posiciones. Hemos sumado algunas de esas millonarias 
aves, las cuales arrojan cifras que van de los 5 a 8 millones 
He pesos del valor actual de nuestra moneda, sin contar las 
tostosas instalaciones para transformar a esos locales a su 
actual condición de venta de repuestos. Para los negocios 
más chicos, las llaves oscilaron entre $00.000 y 2.000.000 de 
pesos (mucha plata en esos momentos). Esas cifras nos ha- 
blan con toda elocuencia de la importancia y gravitación 
económica de esos comercios, El ciclo no está cerrado aún; 
quedan en la zona algunos reductos “extraños” que no tar- 
h en caer ante llayes tan sustanciosas 


POTENCIALIDAD COMERCIAL 
Las cifras que damos a continuación, en cálculos aproxi- 
mados, son claro índice de la” potencialidad comercial de 
la zona 
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CASAS DE REPUESTOS 


RAMOS 
CALLES CHICAS MEDIANAS GRANDES ANEXOS 
Viamonte 29 16 21 4 
Montevideo 23 8 4 3 
Paraná 19 12 12 5 
Rodríguez Peña 7 2 1 
Lavalle 2 4 1 
Callao 1 2 
Tucumán 5 6 1 1 
Córdoba 2 10 2 
Uruguay 2 2 
89 48 51 18 


TOTAL: 206 comercios. CAPITAL EN GIRO: 1.608 millones. VENTAS 
ANUALES: 8.914 millones. PERSONAL OCUPADO; 5.294, 


PARA EL AUTOMOVIL 
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Aunque parezca mentira, esto es un Institec (Sport Plástico), motor Porsche 
1500 cc., con tracción delantera, fabricado allá gor el 1954 por 1.A.M.E. 
Evidentemente, del diseñador original quedan pocas cosos, per lo menos en 
la trompa, radicalménte reformada. La cobertura superior de los faros, 
tampoco es la primitiva. El paragolpes delantero se ha inspirado probable- 
mente en una mezcla de Panzer y Bulldozer, y resulta muy apropiado para 
el estacionamiento en la fila. Los dos cañones calibre '75 son para el caso 
de que aigún camión u ómnibus retroceda de improviso. Gente con estas 
inquietudes es parte de los “habitués” del “barrio”. 





¿Unica? Se nos dijo que la señora Germania W. de Charlier era la única 
dueña de negocio en la zona. Verdadera entendida en aros, pernos y pisto- 
nes, su casa es una de los más antiguas. Otras mujeres se han ido incor- 
porando a la actividad, casi siempre masculina, que privaba en el oficio. 





Es yu proverbial en 
en Sus dominios, Es 
componentes, en 


el barrio” la cordialidad que impera 
usgu es más notable entre sus propios 
especial los negocios que denominamos 
“chicos” o “medianos”; es continuo entre ellos el intercam- 
bio de mercaderías, cheques y todo tipo d> “guuchadas” 
Si un cliente necesita algo y el comercio consultado no lo 
tiene, no hay ningún reparo en recomendarle el de al lado 
o el de la mitad de cuadra, por ejemplo, En muchas ocasio- 
nes, un empleado se dirige a otra casa del 
la zona y regre 
requie: 















ramo dentro de 
a con el repuesto 0 el accesorio que su cliente 
Mercadería en trueque es común en la zona; de 
esta manera, cada negocio puede cumplir prontamente con 
los pedidos de sus clientes, En repetidas visitas a 








nuestra 











la zona hemos presenciado cordiules tertulias, a las cuales 
isten gerentes y dueños de comercios vecinos, y que se 
realizan indistintamente en cualquier negocio d+ la zona 


La calle en sí es un gran sulón donde se intere 
cias y 


mbian noti- 
opiniones. Contribuye a acentuar este amable clima 
la falta de bares y confiterías, ya qu2, como hemos dicho, 
han debido ceder su paso a nuevas casas del ramo auto- 
motriz, Son muchos los cafeteros ambulantes que, con sus 
repletos termos del humeante “moka”. recorren constante: 
mente la zona, dando una nota más de color y calor a la 
ma, A título de curiosidad, hemos preguntado a uno de 
los más antiguos cuántos cafés vende por día, y nos res: 
pondió que alrededor de 400, La cifra nos habla con toda 
elocuencia del movimiento diario de ese importante sector 
ciudadano. > 























En 16 apretadas manzanas, hemos recorrido todo un mun- 
do dinámico y emprendedor dedicado al automóvil. 

El promisorio presente no descarta un futuro pleno de 
nuevas y grandes realizaciones. Se prevé en la zona la cons- 
trucción de modernos edificios de diseño funcional, que i y 
poco a poco, reemplazando a los improvisados locales. Hay 
planes ambiciosos en marcha y, en muy poco tiempo, nove- 
dades fundamentales irán cambiando la actual fisonomía de 
la zona. Y el “Barrio del automóvil” llegará a forjar una 
nueva personalidad, acentuando los rasgos peculiares que hoy 
lo distinguen ante los ojos de los porte: E 

Dejamos la pequeña ciudad del acero en pleno es 
del mediodía. Brillo y pujanza se confunden en 
abrazo. 




















En simétrica sinfonía de formas y colores, miles de cajas 
de repuestos nos hablan, desde las estanterías, de trabajo 
fecundo y ordenado. Sus hombres y mujeres, convertidos en 
celosos guardianes de nuestro parque automotor, dan el toque 
humano a un conjunto que hrega en busca del progreso, 

El formidable desarrollo de nuestra industria automotriz 
acelerará este proceso. La transformación material, que será 
constante en el devenir del tiempo, estará siempre presidida 
por el espíritu de los hombres que plasmaron esta realidad 
ciudadana. * 
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UNICAMENTE LOS PRIMEROS 1000 AUTOMOVILES 





GUIA! a. LA OPERACION MAS GARANTIZADA 
. > EN VENTA DE AUTOMOTORES 
es $) 7" VEALO Y RESERVELO HOY CON 
550.000 
CRDEINAREL .... Ni FINANCIACION A 30 MESES 
Y... TIENE CHASSIS FALCRESA 
LARGUERO CENTRAL TUBULAR VENTAS. 
TRAVESAÑOS DE SUSPENSION ALONSO Y COTELO 
INESAÑOS DE CARROCERIA 
C. PELLEGRINI 1061 


T. E. 31-9601 





PARANA - ENTRE RIOS 


EL 
SIDECAR 


SUS 
POSIBILIDADES 


En nuestro medio motociclístico el sidecar es poco empleado, 
no porque medien criterios formados o razones dictadas por la 
experiencia; sencillamente, porque no se piensa en él o porque 
se desconocen las posibilidades que presenta su utilización es que 
el sidecar aparece rara vez en nuestras rutas o caminos. Desde 
luego, tenemos presente que hay opiniones favorables y desfavo- 
rables a su uso, pero son privativas de un reducido círculo. 

Para evitar confusiones se impone aclarar que el uso del side- 
car no puede responder a un simple antojo; o, en otras palabras, 
decidir sú empleo no es lo mismo que agregar un accesorio a la 
motocicleta o motoneta. Acoplar un sidecar significa resolyer 
una necesidad, y ésta puede ser turística o utilitaria. Utilitaria 
porque se puede desplazar un pasajero o cargas reducidas. Tu- 
rística, porque permite viajes de gran distancia transportando a 
tres personas con su carga de equipajes, convirtiéndose práctica- 
mente en un microcupé descubierto, 

En síntesis, el uso del sidecar está determinado por la nece- 
sidad, aunque ésta no fuere imperiosa. Hasta ahora se daban 





El pasajero del sidecar esté bien protegido por el amplio parabrisos. Ade- 





más, este acople leva un portaequipoje trasero y asiento y respaido ocol- 
chonado con material plástico montado sobre resortes elásticos. 
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divers razones que favorecían su empleo: porque permite ell 
transporte cómodo de otra persona o de una madre con su niñoj 
carga de paquetes u objetos que en determinadas ocasiones es 
necesario llevar; para el camping de corta o larga distanc 
viajando cómodamente con todo lo necesario, etc. En los días hú 
medos o lluviosos, en que el piso está resbaladizo y se hace pelis 
groso andar en moto o motoneta, es justamente la máquina con 
sidecar la que puede desplazarse con seguridad, ya que no esti 
expuesta a caídas. Con relación a los vuelecos son muy improba: 
bles; incluso en carreras puede observarse lo raro que es un 
vuelco de motosidecar. 

Quizá estas razones expliquen parcialmente por qué en los últi: 
mos tiempos el sidecar se expande gradualmente, Pero es evidente 
que esto es determinado por razones utilitarias. El motosidecar hi 
permitido que la moto o motoneta —vehículos para una o dos 
personas generalmente— tuvieran un uso familiar más amplio, 
facilitando el transporte de hasta cuatro personas, incluso niños 
quienes hallan así un margen de mayor seguridad. 

Por otra parte, el asiento del sidecar es fácilmente desmon: 
table, lo que aumenta la capacidad de carga. 

























IMPORTANCIA DEL ALINEAMIENTO 


Algunos aficionados cuyas máquinas estaban acopladas comi 
sidecar se quejan y señalan que el manejo de la motocicleta 9 
motoneta con sidecar se hace cansador puesto que la máquina 
“tira” a un costado. Sin embargo, esta circunstancia se debe 
un acople deficiente. Es sabido que si el sidecar está bien equi 
librado puede manejarse la moto sin ninguna fatiga; bien all 
neado, el sidecar no “tira” hacia ningún lado y el manejo de Y 
moto se hace más fácil, como si no tuviera acople. 

Además, se impone destacar que la fabricación nacional de 
estos elementos ha logrado una superación. Desde luego no tene: 
mos en cuenta a aquellos talleristas pequeños que, si bien con 
buena voluntad, fabrican los sidecars en condiciones muy rudi 
mentarias. El usuario que desee adquirir este elemento debe diri 
girse a los fabricantes acreditados y observar la contextura di 
los chasis, el refuerzo de las partes vitales y la calidad de lol 
materiales empleados, cosa que no es difícil. Asimismo, se debg 
tener en cuenta que toda moto que acople sidecar y que carezc 
de freno de dirección, tiene que tenerlo, pues permite ajustar 
horquilla para los esfuerzos propios de la conducción con sidecan; 

El acople de un sidecar exige debida atención, para evitar des 
niveles o desequilibrios, así como dificultades en la conducción; 
años atrás el sidecar se colocaba únicamente a máquinas de al 
cilindrada, pero ahora hasta motos de 125 c.c. llevan este acopl 
el cual es construido, lógicamente, de forma mucho más livian: 
La mayoría de las opiniones al respecto señalan que recién 
partir de los 150 c.c. una máquina puede resistir sin mayores € 
fuerzos el acople de un sidecar. 





Si bien en Europa el uso del sidecar está generalizado, es en 
Gran Bretaña donde está más divulgado; uso hay en este país 
sidecars que protegen completamente al pasajero de la lluvia y 
el frío, y otros que tienen una pequeña puertita lateral para faci- 
fitar el ascenso o descenso del pasajero. En nuestro país la 
dustria del iquiriendo especialización y madurez, 
logró notoriedad un sidecar construido con suspensión a barra 
de torsión 









PESOS Y PRECIOS 


Actualmente hay varios tipos de sidecars 
wersos costos. Los hay con capacidad de carga 120 kilogramos, 
para motocic rodado 19, cuyo peso es de 65 kilogramos y el 
posto 16.840 pesos. Es de destacar que en máquinas de 125 a 500 
no es necesario modificar la multiplicacin, a pesar de que hay 
aficionados que la han modificado colocando piñones de salida y 
enja de velocidad de dos tiempos. 

Se fabrican dos tipos de sidecars: standard y de lujo, exis- 
tiendo entre ambos una diferencia de 1.100 pesos el costo, Los 
que se acoplan en motos de más de 200 c.c. hasta 500, tienen el 
chasis reforzado y rodado 350x 19, cuya capacidad de carga es 
de 150 kilogramos y el peso 75 kilogramos; el costo es de 17.700 
pesos. Los sidecars para motonetas (Siambretta, Vespa, Rumi, 
NSU, Prima, ISO, Puch, etc.) cuestan 14 la carga 
útil es de 100 kilogramos y el peso del sidecar, 55 kilogram: 
Todos los sidecars son fáciles de colocar y desmontar, y en ningún 
modelo tiene freno la rueda de los mismos; la colocación de éstos, 
en todos los casos, cuesta 600 pesos. Llevan parabri cóncavos, 
de mica recuadrada, con enganche delantero convertible; asiento 
acolchonado en la base y el respaldo de materiales plásticos mon- 
tado sobre resortes elásticos; iluminación reglamentaria sobre el 
guardabarro; defensas traseras y delanteras y portaequipajes. 


RUEDAS 
NEUMATICOS 


En materia de ruedas y neumáticos es notorio que los usuarios 
carecen de instrucciones simples y concretas. Dos elementos tan 
vitales de la máquina como éstos suelen ser objeto, permanente- 
mente, de indagación y consulta sobre defectos o irregularidades, 
lo cual evidencia cierto margen de improvisación y desconoci- 
miento que atentan contra un buen mantenimiento de la moto- 
cicleta o motoneta, Y el mantenimiento correcto debe ser la máxi- 
ma aspiración (y obligación) del usuario; no sólo por la segu- 
ridad de la máquina y por su duración, sino también por razones 
económicas, ya que una máquina bien atendida es sabido que 
ocasiona pocos gastos 

Es corriente observar ruedas descentradas en circulación. Mu- 
chas veces el poseedor de la máquina, por razones de tiempo, 
posterga la entrega de la misma al tallerista. El tiempo que se 
supone ganado se pierde más tarde porque la reparación se hará 
más larga y costosa, Hay ocasiones en que los usuarios advierten 
la anormalidad y no saben proceder en consecuencia; es decir, 
no encuentran la manera de registrar la anormalidad, El proce- 
dimiento, sin embargo, es sencillo, 

Es natural que con el uso las llantas suelen descentrarse y esto 
afecta el equilibrio de la moto, llegando a producir el llamado 
“shimmy”, lo cual significa balanceo, vaivén o pérdida de esta- 
bilidad de la máquina. En estas circunstancias se pone la má- 
quina en caballete y se hace girar la rueda tocando el borde de 
la llanta, mientras gira, con un destornillador u objeto de metal 
en punta, En caso de estar descentrada, la Jlanta producirá unos 
“saltitos”; entonces no hay duda de que la rueda debe ser llevada 
2 un taller para su centrado. 

Desde luego, hay casos más evidentes de descentramiento que 
mo exigen ninguna comprobación previa; las causas pueden ser el 







naturalmente, di- 































































Se pone la máquina en caballete y se hace girar la rueda tocando el 

borde de la Hanta con un destornillador u objeto de metal en punta, mien- 

tras gira. Si está descentrada, la rueda impedirá el contacto permanente 

entre el destornillador y el borde de la llanta, provocando los llamados 
“satitos”. 
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Paro el montaje de la cubierta, luego de emporchada la cámara, se empieza 
a introducir el borde de lo cubierta de un solo ladc. También esto vez 


conviene poner la rueda en el suelo y ayudarse con los pies. 





descentramiento de la llanta o la cubierta mal calzada, En este 
último caso, cuando los talones de la cubierta están mal calzados 
por excesivo ajuste de los mismos sobre la llanta, se los puede 
enjabonar para “flexibilizarlos” y facilitar su correcta colocación. 

La corrección del descentrado o, en otras palabras, el desali- 
neamiento de las ruedas delantera y trasera indican que rio sola- 
'mente la dirección peligra sino también los ejes, ya que a éstos se 
les causará diversos daño: 


LA “VIDA” DE LAS CUBIERTAS 


La “vida” de las cubiertas depende, en buena parte, de la 
atención que se le presta a la presión de la cámara: cuando se 
viaja con las cubiertas bajas se corre el peligro de quebrar los 
tejidos de éstas, lo que da origen a las “mordeduras” de cámara, 
dado que cuando en el interior de la cubierta la tela está rota o 
agrietada su flexionar ya mordiendo la cámara hasta romperla. 
Esto indica la importancia de la presión del aire y la necesidad 
de mantenerla dentro de las prescripciones señaladas por el fabri- 
cante, teniendo en cuenta que la presión debe graduarse de acuer- 
do con el peso que se lleva, en especial cuando se lleya un pasa- 
jero o carga atrás. Algunas veces se observa que los óvulos de 
las cámaras pierden aire; de no disponer de un óvulo nuevo 
para cambiarlo, es conyeniente quitar el mismo y ponerle una 
gota de aceite para salir del paso momentáneamente. 

Debe prestarse atención cuando se laya la moto y evitar que 
las cubiertas tomen contacto con aceites o grasas, pues son agen- 
tes que las atacan. En caso de revisión o limpieza, para el mejor 
cuidado de cámaras y cubiertas, se impone observar que los rayos 
no sobresalgan en el interior de la llanta, y en caso de que eso 
ocurra, se deben limar los rayos que sobresalgan para evitar el 
riesgo de que la cámara “muerda” y pinche. Asimismo, la llanta, 
en su interior, debe ser revisada, y en caso de estar total o par- 
cialmente oxidada, cepillarla con un cepillo de acero. No es reco- 
mendable pintar el interior de la llanta para evitar que se pegue 
el protector. Lo importante, cuando se desarma la rueda es colo- 
car el protector, lo cual evitará averías en la cámara, El protec- 
tor es una pieza importante y siempre es bueno llevar uno de 
reserva en la máquina cuando se hacen viajes largos. 








LOS NEUMATICOS 


El creciente uso de las motos y motonetas determinó que la 
fabricación de neumáticos para estas máquinas adquiriera suma 
especialización y permitiera la adaptabilidad a diversos terrenos, 
Varos países europeos ofrecen al usuario varios tipos de neumá- 
ticos: para andar en suelo mojado, que presentan adherencia al 
piso, facilidad de frenaje, duración, etc.; cubiertas para motocross 
que no sólo se usan en competencias sino también para montañas, 
donde los usuarios las prefieren a las cubiertas comunes porque 
éstas se romperían fácilmente debido a los accidentes del terreno. 
Además, están los neumáticos especiales para máquinas de com- 
petición deportiva. 

Ya en nuestro medio, es posible advertir una preocupación al 
respecto por muchos aficionados, quienes ponen cubiertas distin- 
tas. Es decir, en la rueda trasera, las cubiertas comunes, y en la 
delantera, cubiertas direccionales —se les llama así por el dibujo, 
dado que éste está orientado en el sentido que avanza la máqui- 
na—; estas cubiertas tienen la ventaja de facilitar los virajes y 
también está comprobado que la horquilla delantera trabaja me- 
jor, siendo la conducción más descansada. Aparentemente el di- 
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bujo de estas cubiertas hace pensar que con piso mojado es pro- 
bable que las ruedas patinen, pero no es así, ya que les han hecho 
pequeños cortes cruzados que les confieren gran adherencia al 
suelo, a esas cubiertas. 

Abordar este tema obliga, evidentemente, a hacer referencia 
a ciertas imperfecciones que se observan en la fabricación de 
neumáticos nacionales; por ejemplo, cuando llegan a gastarse —se 
entiende, los neumáticos de ciertas fábricas— aproximadamente 
un 70 por ciento, o digamos, las tres cuartas partes, las telas se 
cortan, y a partir de este momento empiezan las penurias para 
los aficionados, ya que las cubiertas comienzan a morder las cá- 
maras. En general se opina que las cubiertas deberían hacerse 
de cuatro telas, lo cual es una solución en la medida en que sean 
flexibles para el desarme, ya que algunos neumáticos de cuatro 
telas son excesivamente duros. Pero, salvo algunas fallas, los 
neumáticos nacionales experimentaron un progreso en materia de 
dibujos. 


PRESION Y MEDIDOR DE AIRE 


Pero si es obligado destacar algunas defecciones en ciertas 
marcas de neumáticos, recogiendo innumerables quejas de usua- 
rios, también es ineludible señalar que, en muchos casos, el des- 
gaste de la cubierta se debe al descuido de la presión de aire. 
Verdaderamente, es raro encontrar a los aficionados que lleven 
en su caja de herramientas o que posean en sus domicilios medi- 
dores de aire. Los comerciantes del ramo destacan, sin embargo, 
que cuando “el cliente tiene razón” la fábrica reintegra al usua- 
rio la nueva cubierta, pero que en algunos casos los reclamos son 
rechazados. Asimismo, los fabricantes locales deben observar con 
preocupación que últimamente se vean cubiertas importadas en 
circulación, algunas con dibujo netamente motocross. Hay moto- 
turistas que cuando hacen viajes a regiones serranas (Córdoba, 
Mendoza, San Juan, Sierra de la Ventana y el sur, hasta Bari- 
loche) emplean estas cubiertas, cuyos resultados son óptimos en 
el barro, piedra y diversos tipos de camino no asfaltados. 


Es importante destacar que el usuario es responsable, en bue- 
na medida, de la duración de las cubiertas y cámaras. Un aspecto 
fundamental, como señalamos, es la presión dada a los neumá- 
ticos, graduada a las condiciones de carga: una persona O dos 
personas y carga, etc. Por otra parte, cuando se cambian las 
cámaras, hay que cambiar la cinta de la llanta, ya que una cinta 
yieja provoca moho, el cual puede provocar una pinchadura. 
También, para evitar asperezas en detrimento de la cámara, es 
bueno echar talco-en el interior de la llanta. 


LA PINCHADURA 


El problema que más preocupa al usuario es, sin lugar a 
dudas, la pinchadura. Cuando este percance ocurre, hay quienes 
se molestan pensando en “todo el trabajo” que les espera para 
reparar la falla. Pero, si bien la tarea requiere alguna habilidad, 
no es difícil, máxime si se tienen en cuenta algunas instrucciones. 

Primeramente se debe sacar la cámara, quintando antes el 
óvulo para expulsar el aire totalmente. La rueda se pone en el 
suelo y, con los pies, oprimimos la cubierta para que se desplace 
al interior de la llanta o se “afloje”. Con las palancas se saca: 
afuera el borde de la cubierta, en el sitio opuesto a la válvula, 
con sumo cuidado, tratando de no averiar la cámara. Luego, con 
la otra palanca se va sacando la cubierta, operación que puede 
terminarse con la mano. Quitada la cámara, para localizar la pin- 
chadura se la infla un poco y se la sumerge en un recipiente 
con agua, para ubicar el agujero con más facilidad; una vez 
localizada la pinchadura, alrededor de ésta se lija un poco la 
superficie para que se vuelva áspera y facilite la aplicación del 
parche vulcanizado (quitando, previamente, la capita protectora 
del mismo); seguidamente, con la prensita, se aprieta bien el 
parche, quemando el cartoncito que, con el calor que genera, vul- 
caniza el parche; dejándola enfriar 5 minutos, concluye la ope- 
ración. Aprovechando que la cámara está afuera, conviene revi- 
sar prolijamente el estado de la cubierta por si algún clavo, 
imperceptible desde el lado exterior, deja ver su punta por aden- 
tro; en tal caso se lo extrae con la pinza. 


Para el montaje de la cámara, primeramente se coloca la 
cubierta de un solo lado y luego se introduce la cámara ligera- 
mente inflada; a continuación se coloca la válvula y se la ase- 
gura con su tuerca, pero sin apretar mucho ésta. Se empieza 
a introducir el borde de la cubierta que quedó afuera, comen- 
zando por el lado opuesto a la válvula, para finalizar la opera- 
ción a la altura de la válvula, ayudándonos con la palanca de 
montaje, siempre cuidando de no averiar la cámara. En síntesis, 
un par de palancas, el parche, la maquinita prensaparches, papel 
de lija, unos fósforos y un mínimo de atención y habilidad. »k 
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Los que suscriben la presente 
(estudiantes cordobeses), hemos 
formado un club cuyo nombre 
es “Víbora Country Club”, y 
tenemos pensado realizar un 
viaje en “dos ruedas" por los 
Lagos del Sur, partiendo desde 
Córdoba, a principios del mes 
de enero, yendo por Mendoza 
y regresando por La Pampa; 
por esta razón, sometemos 4 
usted un cuestionario con di- 
persas preguntas... — RUBÉN 
GREGORET Y MIGUEL E. FIGUE- 
ROA, Chubut 349, Córdoba. 

Nos place contestar el cues- 
tionario enviado por los entu- 
siastas estudiantes que han 
formado el “Víbora Country 
Club”, y no podemos dejar de 
agradecer los elogios que tribu- 
tan a PARABRISAS, así como 
también el anunciado envío del 
banderín con la divisa de la 
institución. 


Por el momento, podemos an- 
ticiparles que el estado de la 
ruta 40 -Mendoza-Bariloche- es 
bueno, y en cuanto al regreso 
por La Pampa no ofrece gran- 
des dificultades, aunque en al- 
gunos tramos el camino se halle 
un poco “pesado”. Más referen- 
cias sobre la ruta a Bariloche 
la pueden hallar en el itine- 
vario publicado en el número 11 
de PARABRISAS, publicado en 
septiembre, En cuanto al peso 
máximo a llevar, puede alcan- 
zar los 150 kilos, y en relación 
con la velocidad promedio, ésta 
puede considerarse dentro de 
los 65 kilómetros. 

La proporción del aceite a 
emplear en la DKW 125 es del 
5 por ciento, o sea un litro de 
aceite en 20 litros de nafta; la 
densidad, S.A.E. 40, El manual 
de la motoneta ISO aconseja 
usar nafta de 80 octanos, pero 
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MOTOCORREO 


con nafta común, esta máquina 
funciona bien. Es conveniente 
experimentar, no obstante, una 
mezcla de nafta común con 
nafta de 80 octanos. La velo- 
cidad máxima de la 1SO es de 
85 kilómetros, aproximadamen- 
te, siendo la velocidad de cru- 
cero alrededor de los 60 km.; 
la presión de las gomas es ésta; 
delantera, 16 a 18 libras; tra- 
sera, 27 libras. Las explosiones 
a que hace referencia el cues- 


tionario pueden deberse a las. 


siguientes causas; bujía sucia 
o deficiente; carburador su- 
cio o mal regulado; exceso de 
carbón o mala puesta a punto 
del encendido, En cuanto a las 
lámparas de 6 w., “que se que- 
man a menudo”, éstas pueden 
ser reemplazadas por las de 
12 w.; no olviden que las brus- 
cas aceleradas en vacío también 
queman las lámparas; por lo 


tanto, deben evitarlas, El pro- 
ducto que ustedes mencionan 
no disminuye el ruido y, en 
ciertos casos, una buena car- 
buración y una adecuada pues- 
ta a punto contribuyen a que 
el motor no haga ruido exce- 
sivo. Sobre este particular, le 
aconsejamos consultar al talle- 
rista; además, porque el motor 
de la ISO no es ruidoso. 

Con respecto al kilometraje 
recorrido se puede efectuar 
la verificación correspondiente, 
que consiste en una prolija des- 
carbonización completa, que in- 
cluya la revisión de los aros 
del pistón; limpieza a fondo 
del cilindro y sus lumbreras y 
del silenciador. Para las motos 
de dos tiempos no hay reglas 
que determinen precisamente el 
cambio de aros, porque hay má- 
quinas que exigen este cambio 
luego de recorridos los 40.000 
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kilómetros. Es bueno tener pre- 
sente que el trato y el cuidado 
dado a la máquina tiene much) 
que ver, ya que “a mal trato, 
poca duración”. 


RENDIMIENTO SIN 
PERJUICIOS 


Quisiera una opinión que ma 
indique cómo obtener más ve- 
locidad sin perjudicar el rendi- 
miento del motor, y también 
sugestiones sobre qué bujías se 
deben usar en invierno y en 
verano, ..—P. PUOSANTO TEN- 
ruGIo, Concepción del Uruguay. 
Todo aumento de potencia im- 
plica, lógicamente, mayor es- 
fuerzo del motor. Sin embargo, 
Se puede obtener algún kilóme- 
tro más con una buena puesta 
a punto del encendido y la car- 
buración; también, pulimentan- 
do las superficies de admisión 
para dar mayor velocidad a los 
gases de aspiración y escape. 
Con respecto a las bujías, con- 
sulte a la agencia que le pro- 
veyó la moto o a sus represen- 
tantes, quienes, seguramente, 
habrán emitido un prospecto 
sobre esa cuestión, máxime te- 
niendo en cuenta que esa marca 
recién se populariza entre nos- 
otros. 


VIAJE CON PREVENCIONES 


Poseo una DKW 125 y deseo 
hacer un viaje de aproximada- 
mente 700 km. Desearía saber 
qué velocidad de crucero pu*- 
do desarrollar, viajando solo, 
con un equipaje de 40 kilos 
aproximadamente... —V. GEN- 
cHI, R. Peña 1436, S. Lugares. 
Para un viaje del kilometra- 
je señalado, y de acuerdo con 
su máquina, usted puede viajar 
dentro de un promedio com- 
prendido entre los 50 y 60 kiló- 
metros por hora. El peso del 
equipaje nada afecta, pero sí la 
forma de su distribución: es 
preferible que 3ea distribuido 
a ambos lados de la máquina, 
en pesos iguales, La mala ubi- 
cación del equipaje puede hacer 
perder estabilidad. Otro aspec- 
to que merece cuidado es la 
forma de sujetarlo: hay que 
cerciorarse bien de que el equi- 
paje esté correctamente asegu- 
rado, En materia de lubrica- 
ción le aconsejamos ajustarse 
estrictamente al manual, 


VOLANTE MAGNETICO 
Quisiera saber por qué motivo 
el volante magnético que poseo 
no me carga la batería, y a 
quién debo dirigirme para con- 
seguir el manual de la IS0.— 
E. E. M., Bernardo de Irigoyen. 

No hay suficientes experien- 
cias al respecto sobre la marca 
que usted nos menciona, pues 
son pocas las que circulan, to- 
davía, y si su volante magné- 
tico no carga la batería, es po- 
sible que la avería se encuentre 
en el selenio o en sus conexio- 
nes, Le recomendamos que la 


reparación del volante magné- 
tico se haga en un taller espe- 
cializado, por ser éste un ele- 
mento delicado. Para solicitar 
el manual o las referencias a 
que alude, puede escribir a Ro- 
damotor, Leandro N. Alem 458, 


PREPARATIVOS 

PARA VIAJAR 
Poseo una Gilera sport de 152 
ec., y con ella pienso hacer una 
excursión a Mendoza (desde 
San Antonio de Areco) y San 
Juan. ¿Puedo llevar un compa- 
ñero en mi máquina, o sería 
forzar el motor? ¿Cuántos kilos 
puedo cargar para ese viaje y 
qué velocidad es aconsejable? 
Además, ¿cuál sería el costo 
aproximado y qué densidad de 
aceite debo emplear? — ALBER- 
TO CHAPARTEGUI, San Antonio 
de Areco, 

Su máquina puede soportar 
muy bien el desplazamiento de 
dos personas, pero le recorda» 
mos que debe prestar atención 
a la presión de los neumáticos. 
En cuanto al equipaje, éste no 
debe exceder los 50 kilos, y en 
la forma de llevarlo hay que 
tratar que su distribución sea 
adecuada, tanto en los bolsos 
como en el portaequipaje. La 
velocidad de crucero, en estas 
condiciones, no debe pasar los 
60 kilómetros por hora, En lo 
referente al costo, eso depende 
de sus necesidades, pero puede 
hacer un cálculo aproximado 
de 250 pesos diarios por per- 
sona. La densidad del aceite a 
emplear es S.A.E. 50, 


VIAJEROS AL SUR 
Poseo una Gilera Super Sport 
150 cc. y quisiera se me infor- 
mara sobre el camino Mendoza- 
Nahuel Huapí; además, los trá- 
mites para pasar a Chile, y ai 
es cierto que no se puede pasar 
con motos menores de 250 co. 
¿Se puede ir en carpa, o hará 
frío? Considerando que el mo- 
tor se calentara, ¿qué bujía es 
conveniente? — C.M.B,, Cór- 
doba. 

El camino Mendoza - Nahuel 
Huapí aparecerá en PARABRISAS 
No 14, del mes de diciembre, 
Los trámites a que hace re- 
ferencia puede consultarlos en 
el consulado chileno, pero los 
antecedentes indican que no hay 
inconvenientes, así como tam- 
poco creemos que haya estipu- 
lada alguna condición para la 
cilindrada: máquinas inferiores 
a 250 cc, han hecho ese tra- 
yecto. En cuanto a la bujía, 
puede consultar al tallerista; 
pero le advertimos que no sola- 
mente ésta es causante del au- 
mento de la temperatura del 
motor, dado que si la moto no 
está bien de carburación o en- 
cendido, levantará temperatu- 
ra, aunque esté provista de la 
bujía adecuada. El viaje se 
puede hacer con carpa, pero 
tomando las prevenciones del 
caso y llevando bolsa de dormir 
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Ud puede 
exigirle todo 
al motor 
de su 





LA CALIDAD QUE NO SE DISCUTE 


El ventilador electromagnético desembragable del PEUGEOT 403 evita que el motor 
se recaliente porque acciona automáticamente de acuerdo a la temperatura del agua 
de refrigeración. Su funcionamiento no requiere ningún cuidado particular y le asegu- 
ra el máximo rendimiento que Ud. puede exigirle a un motor! Esta es una de las 
muchas ventajas que le ofrece un PEUGEOT 403,el automóvil construído para 
durar más, que reúne la calidad, la elegancia y la precisión que distinguen 
el coche europeo. El motor de extraordinaria potencia, las 











cuatro puertas, el amplio baúl trasero, los cómodos asientos 
para 5 personas, el techo metálico corredizo de cierre 
hermético, completan la satisfacción de 
conducir un PEUGEOT 403, seguro 
en la carretera... 

cómodo en la 


ciudad! 


la 


filos mame 
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Descansando en el campo... o de regatas en el Tigre 


USTED TIENE 100 MOTIVOS PARA LUCIR 


Luzca con la misma elegancia y frescura en cualquier ocasión y 
en todo lugar! Las camisas en telas Excelo ofrecen 100 origi- 
nales alternativas de diseno... ¡¡OO verdaderos aciertos en colorido! 


camisas en telas 


EXCELO 


Identifíquelas por la etiqueta Excelo que llevan cosida en su interior. 


Colores firmes al sol y lavados, garantizados por GUDANTE). 
RE 
MEA 








